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Titelbild

Wir schreiben den Monot August. Das heifit fir viele tausend Ferienkinder und
Urlauber Ausspannen vom Alltog, von Schule und Beruf. Unzéhlige von ihnen
erreichen mit den Zigen der DR ihr Urlaubsziel in einer der Touristengegenden
unserer Republik. Neben Ostsee, Harz und Séchsischer Schweiz ist der Thiringer
Wald ein Gebiet, in dem sich alljghrlich viele erholen.
Unser Bild zeigt einen in Meuselbach-Schwarzmilhle einfahrenden Personenzug,
der die herrliche Schwarzatalstrecke von Rudolstadt nach Kotzhiitte bedient.
Foto: Heinz Winkelmann, Zwickau (Sa.)
Titelvignette

Text siehe Heft 7/1974

Riicktitelbild

Hier prisentiert sich noch einmal in vollem Glanze die lubildumslok Nr. 13 der
Harzquerbahn (siehe auch Beitrag 5. 293 ff))
Foto: Siegfried Kaufmann, Halle (Saale)
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Ing.-Ok. HELMUT KOHLBERGER, Berlin

3.Verbandstag des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes der
DDR — ein Meilenstein im Verbandsleben!

In diesem Monat ist die Kunst- und Hochschulstadt
Dresden wieder einmal Treffpunkt der Modelleisenbah-
ner unserer Republik. Fanden der 1. und der 2. Verbands-
tag vor acht bzw. vier Jahren jedesmal im herrlichen
thiringischen Schwarzburg statt, so reisten die Delegier-
ten aus den acht Bezirken und mit ihnen bestimmt viele
andere Modellbahn- und Eisenbahnfreunde in die Elb-
metropole zum 3. Verbandstag an.

Nutzen wir den Anlafl des 3. Verbandstages, um einmal
Riickblick uber das bisher Erreichte und tber die noch
zu lésenden Aufgaben Ausschau zu halten. Wurden
damals noch vielfach die Modelleisenbahner von der
Offentlichkeit als ,spielende Manner" deklariert und
belachelt, so hat es die kollektive Kraft, verkorpertdurch
die einzelnen Organe des DMV, von der Arbeitsgemein-
schaft Gber die Bezirksvorstande bis zum Prasidium,
relativ schnell zuwegegebracht, diese Vorstellungen
abzubauen, ja zu beseitigen. Dazu trugen vor allem die in
allen Gegenden unseres Landes von vielen AG in den
vergangenen Jahren veranstalteten erfolgreichen Aus-
stellungen bei. Dadurch, dafi der Verband von seiner
Grundung an die Schirmherrschaft des ursprunglich von
unserer Redaktion ins Leben gerufenen jahrlichen
Internationalen Modellbahn-Wettbewerbs tbernahm,
wurde sein Tatigkeitsfeld neben zahlreichen anderen
Aktivitaten auch auf das internationale Feld GUbertragen.
Die Teilnahme von Vertretern des DMV an dem in jedem
Jahre stattfindenden MOROP-Kongrell erweiterte das
Ansehen, so daB im Jahre 1968 folgerichtig die gleichbe-
rechtigte Aufnahme, in diesen europaischen Dach-
verband erfolgte. Als der Deutsche Modelleisenbahn-
Verband der DDR bereits im Jahre 1971 nach recht
kurzer Zugehorigkeit den MOROP-Kongrefl in unserer
DDR ausrichtete, hatten wir die beste Gelegenheit, allen
auslandischen Gasten unsere Arbeit anschaulich zu
demonstrieren. Es ist eine Tatsache, daf} diese Gelegen-
heit richtig genutzt wurde; viele unserer damaligen Gaste
aus dem kapitalistischen Ausland fuhren mit einer vollig
veranderten Vorstellung Gber die DDR in ihre Heimat
zurucek.

Wurde auf dem letzten Verbandstag 1970 u.a. die
Aufgabe gestellt, die Jugendarbeit noch weiter zu
forcieren und durch die Bildung einer Kommission far
Eisenbahnfreunde beim Prasidium auch diesen Interes-
sentenkreis starker in die Verbandsarbeit als bisher
einzubeziehen, so kann man jetzt ohne Zweifel restimie-
ren, daf} diese Ziele inzwischen erreicht wurden. Das soll
keineswegs heiflen, dafl es diesen Abschnitt unserer
Verbandsarbeit auch in Zukunft nicht zu vernachlassi-
gen gilt.

Durch eine zielgerichtete Arbeit der Jugendkommission
wurde viel erreicht. So wurden die friheren ,Treffen
junger Eisenbahner* auf eine hohere Stufe gehoben, und
sie bildeten sich als ,,Spezialistentreffen heraus. Auf
dem Wege iiber die gute Arbeit mit den Schilern und
Jugendlichen fand schon so mancher seinen Weg zum
Beruf des Eisenbahners. Es hiefle ,,Eulen nach Athen
tragen", wollte man an dieser Stelle noch weiter darauf

eingehen, da wiederholt dartuber in unserer Fachzeit-
schrift berichtet wurde.

Die standig zunehmende Einbeziehung der Eisenbahn-’
freunde brachte fur den Verband nicht nur ein neues
Betatigungsfeld, sondern vor allem auch ein nicht zu
unterschatzendes Wachstum mit sich. Die unzahligen
Sonderfahrten trugen wesentlich dazu bei, das Ansehen
unseres Verbandes in der Offentlichkeit zu starken.

Die vielfaltige Arbeit auf allen Gebieten des Interessen-
bereichs in den einzelnen AG kann nicht hoch genug
eingeschétzt werden. Es ist daher ein besonderes Anlie-
gen des Prasidiums, jedem einzelnen Mitglied far seine
Aktivitat zu danken.

Welche Empfehlungen sind den neu gewahlten Leitungen
aller Ebenen und dem neu zu wahlenden Prasidium mit
auf den Weg zu geben? Da ist zuerst die Aufgabe, auf allen
bisher erreichten Erfolgen aufzubauen und nirgendwo
stehenzubleiben. Eine ganz besondere Zielstellung muBl
die sein, in der Mitgliederwerbung nachhaltiger als
seither zu arbeiten. Machen wir uns nichts vor, die
Mitgliederstarke unseres Verbandes spiegelt noch
in keiner Weise alle potentiellen Moglichkeiten wider!
Das wird allein schon daraus deutlich, setzt man die
grofle Zahl unserer Leser und die der Mitglieder des
DMV ins Verhaltnis. Die Umfrage unserer Fachzeit-
schrift ergab, dafl mehr als 600 Einsender ihre Bereit-
schaft abgaben, sofort Mitglied zu werden. Das gibt doch
stark zu denken, kommt doch diese Zahl allein der
Gesamtstarke zweier kleinerer Bezirksverbande gleich!
Es steht daher als vordringliche Aufgabe vor jeder AG,
mitzuhelfen, dafBl einmal diese Freunde méglichst schnell
aufgenommen werden und, daB8 auch andererseits alles
unternommen wird, die Mitgliederwerbung in den Vor-
dergrund zu stellen. Da gibt es AG, die einfach kein
Mitglied mehr aufnehmen mochten oder aber auch nicht
konnen. Zumindest sollte sich dann jede AG dafir
verantwortlich fihlen, am selben Ort bei der Grindung
neuer AG mit ihrer Erfahrung Pate zu stehen. Je starker
die gesellschaftliche Kraft des DMV sich auch in der
Mitgliederzahl ausdrickt, umso grofler wird das Gewicht,
das man in die Waagschale legen kann!

Eine Tatsache wollen wir uns noch vor Augen fithren, und
nicht ohne Absicht fithren wir sie am Ende dieses Artikels
an. Ohne die tatkraftige Unterstitzung verschiedener
staatlicher Organe und gesellschaftlicher Krafte, allen
voran der Deutschen Reichsbahn, wiare der DMV nicht
das, was er heute ist! Da8 das nurin einem sozialistischen
Lande in dieser umfassenden Form maoglich ist, weilB} bei
uns heute jeder. Wir statten unseren Dank unserem Staat,
der Deutschen Demokratischen Republik, die in wenigen
Wochen ihren 25.Geburtstag begeht, am besten so ab,
indem wir uns alle, im Beruf und in der Verbandsarbeit,
dafiir einsetzen, die Republik allseitig zu festigen und zu
starken. Der Méglichkeiten haben wir bekanntlich viele,
moge der 3.Verbandstag auch dazu beitragen, sie alle
aufzuspuren und den Mitgliedern zur Richtschnur ihrer
Tatigkeit aufzugeben!
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10 Jahre ,, Treffen Junger Eisenbahner” in der DDR

Der Deutsche Modelleisenbahn-Verband der DDR hat
seit seiner Grindung einer planmafigen und zielstrebi-
gen Arbeit mit der Schuljugend groBe Bedeutung
beigemessen. Er hat sich in seinem Statut verpflichtet, die
Pioniereisenbahnen, Zirkel und Arbeitsgemeinschaften
in Schulen, Pionierhausern und Stationen ,Junger
Techniker" zur sinnvollen Freizeitgestaltung anzuregen
und die polytechnische Ausbildung mit zu organisieren.
Der 2.Verbandstag erklarte zum Anliegen aller Mitglie-
der und Funktiondre des DMV, mit den spezifischen
Mitteln und Moéglichkeiten der Modelleisenbahner und
Eisenbahnfreunde zur Erziehung der jungen Generation
und zur Entfaltung der Wesensziige der sozialistischen
Personlichkeit konkret beizutragen.

In diesem Sinne veranstalteten — nach erfolgreicher
Erprobung im Bezirk Schwerin — seit 1964 jahrlich die
Bezirksvorstande und das Prasidium Meisterschaften
bzw. ,Treffen Junger Eisenbahner* als Hohepunkte im
Leben der Arbeitsgemeinschaften.

Anfanglich war die schulmaBige Wissensvermittlung und
-prufung — lediglich durch interessante Exkursionen
aufgelockert — die Hauptform dieser Zusammenkiinfte,
und es wurden dabei nach Wertungspunkten und Zensu-
ren erste, zweite und dritte Mannschaften und auch
Einzelsieger ermittelt. Fur die Besten waren auch diese
Meisterschaften schon echte Erfolgserlebnisse. Ein orga-
nisierter Erfahrungsaustausch fand jedoch nur unter den
Leitern der Kollektive statt,

Von Jahr zu Jahr haben wir durch kritische Beurtei-
lung der Wirksamkeit des Verflossenen darauf hingear-
beitet, die bezirklichen und zentralen Treffen fir die
Leiter und Mitglieder der Kollektive gleichermaBen als
reichhaltigen Erfahrungsaustausch zu gestalten, indem
wir auf der Grundlage der Jugendpolitik der SED und
unserer Staatsmacht die Gestaltung der Treffen besser
mit den Mitteln und Moglichkeiten unseres Verban-
des in Ubereinstimmung brachten.

Durch die Darstellung und Gestaltung der eigenen
Entwicklung und Erfolge, durch die Ausstellung und
Vorfithrung von Arbeitsergebnissen, Modellen und
Anlagen, durch bildliche und schriftliche Widerspiege-
lung der Tatigkeit im Kollektiv, durch die offenherzig
gefuhrten Gesprache uber Konflikt- und Bewahrungssi-
tuation in der gemeinsamen Arbeit gewannen diese
Treffen ein neues Profil und ein standig hoheres Niveau.
Im Riuckblick auf diesen zehnjahrigen Proze konnen wir
sagen, daB bei den Treffen das Miteinander immer mehr
in den Vordergrund trat. Das disziplinierte Auftretenund
die Kameradschaftlichkeit der Delegationen und Mann-
schaften untereinander, das offensichtliche Interesse far
die Arbeitdes anderen, wie auch die aufrichtige Anerken-
nung der besseren Leistung sind als allgemeine Merk-
male dieser Niveausteigerung hervorzuheben.
Gleichermalen wurden auch die fiur die Vorbereitung
und Gestaltung der Treffen verantwortlichen Jugend-
funktionare des Verbandes mehr gefordert, um die
Beschlisse des ZK, des Zentralrates der FDJ und des
Ministeriums fur Volksbildung mit Leben zu erfillen.
Als richtungweisend fur den politisch-ideologischen
Inhalt der Treffen hat sich auch der Beschlufi des
Bundesvorstandes des FDGB zur Mitverantwortung der
Arbeiterklasse fur die sozialistische Erziehung der
Schuljugend erwiesen. Auch fiir die Juryarbeit bei den
Treffen entwickelten sich hohere Anspriche: Wir wollten
und wollen in der Beurteilung der Leistungen und beider
Wertung der Exponate moglichst jeglichen Schematis-
mus vermeiden und nicht zulassen, dafi durch Oberflach-
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lichkeit echte Anstrengungen verkannt und gering

geachtet werden. Wir wollen, daf auf keinen Fall versucht

wird, Ungleiches vergleichen zu wollen.

Unter Wahrung dieser Position haben sich als geeignete

Maf@stabe fiir den Leistungsvergleich bei den Treffen

bewahrt:

— der Nachweis der Erfillung des Pionier- bzw. FDJ-
Auftrages,

— die Vorbildwirkung und Verallgemeinerungsfahigkeit
(einschlieflich der Moglichkeit der einfachen Nach-
nutzung der Ideen, Verfahren, Methoden und Arbeits-
weisen)

— der Grad der Selbstandigkeit bei der Anfertigung der
vorgewiesenen Exponate und

— die Originalitat des Exponats.

Um dabei Einseitigkeit zu vermeiden, ordnen wir bereits

vor der Wertung die Beitrage der Mannschaften in

folgende Kategorien ein:

1. Modelleisenbahnanlagen, Einzelmodelle, Gerite,
Schaltungselemente, Schaltungen, Modellbautech-
nologien

2. Forschungsbeitrage zur Geschichte der Eisenbahn,
des Klassenkampfes der Eisenbahner, Dokumentation
und Sammlungen

3. Neuerertatigkeit
Fur jede dieser Kategorien werden Diplome und Ehren-
preise vorgesehen. Vorwiegend war es jedoch unser
Bestreben, und es ist uns auch gelungen, die Treffen so
interessant zu gestalten, dafl bereits die Teilnahme
Anerkennung und Erfolgserlebnis fiur die FDJ-Mitglie-
der und Thalmann-Pioniere wurde. Eisenach — Erfurt —
Magdeburg — Potsdam — Dresden — Warnemiinde —
ProBnitz/Rigen und Berlin waren bisher, einige sogar
zweimal, die Gastgeber der zentralen Treffen. Dazu
fanden ausgedehnte Exkursionen in schone Gegenden
unserer Heimat und zu interessanten Eisenbahnanlagen
statt, die den jungen Freunden gewifl immer in Erinne-
rung bleiben werden.

Das 10.Zentrale , Treffen Junger Eisenbahner* — in

unmittelbarer Verbindung mit dem 3.Verbandstag des

DMYV in Dresden — wird die Abrechnung des Pionierauf-

trages fur das Schuljahr 1973/74 und der von der

Jugendkommission des Prasidiums des DMV herausge-

gebenen ,Aufgaben und Ziele fur das Schuljahr

1973/74" zum Inhalt haben. Dabei steht im Mittelpunkt,

den ,Pionierexpref DDR 25" durch unsere Arbeitsge-

meinschaften und durch die Pioniereisenbahner zu
gestalten. Die gegenwartig von unserem Verband betreu-
ten mehr als 100 Arbeitsgemeinschaften mit jungen

Eisenbahnern und mit aber 1000 Mitgliedern sowie die

vielen Brigaden der Pioniereisenbahnen werden am

Geburtstagstisch unserer Republik mit ihren guten

Lernergebnissen und Geschenken nicht zu {ibersehen

sein!

Martin Klemt
Mitglied des Prasidiums des DMV
Vorsitzender der ,,Jugendkommission*
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HANSJURGEN BONICKE, Birkenwerder bei Berlin

Aus der Geschichte der Eisenbahn (3)

Die Geschichte des Oberbaues

Aus zeitgenossischen Darstellungen ist tiberliefert, dafi
seit dem Mittelalter besonders in Bergwerken Spurbah-
nen in Gebrauch waren. Sie bestanden aus zwei Langs-
balken, die in gleichem Abstand voneinander verlegt und
durch Querholzer verbunden waren. Der Wagen mufite
durch den Schiebenden gleichzeitig gelenkt werden, da
Spurkranze fehlten. Im 18.Jahrhundert wurden in den
englischen Kohlenrevieren die erwahnten Balkenbahnen
auch in den offentlichen Strafen verlegt, um den
Abtransport der geforderten Kohle zu erleichtern. Zur
besseren Fiuhrung der Wagenrader versenkte man die
Balken etwas in das StraBenpflaster. Im Jahre 1767 kam
der um seinen Profit besorgte Besitzer eines englischen
Eisenwerkes, Reynolds, auf den Gedanken, die Holzer mit
gulieisernen Platten auszulegen. Die U-formigen Platten
waren 1,5m lang, 11 em breit und 3,5cm stark (Bild 13).
Die Bahn wurde widerstandsfahiger, und die Reibung
nahm infolge der glatten Oberflache ab. Ein Pferd konnte
nun mehrere Wagen ziehen.

Die Wagen kamen aber allzu leicht von der Spur ab. Ab
1776 verlegte man deshalb Winkeleisen, die den Wagenra-
dern eine sichere Fiuhrung gaben. Anfanglich wurden sie
auf den bekannten Langsbalken befestigt, spater kamen
Querschwellen in Gebrauch. Einen solchen Schienenweg
zeigt Bild 14. Diese Oberbauform hatte den Vorteil, daf}
die Wagen auch auf normalen Straflen fahren konnten.
Die zunehmenden Radlasten und die fehlende Unterlage
zwischen den einzelnen Querschwellen stellten héhere
Anforderungen an die Festigkeit der Schiene. Das
Winkeleisen wurde deshalb durch pilzférmige Schienen
ersetzt, die auBerdem Fischbauchform erhielten. Um die
Auflagepunkte haltbar zu machen, verlegte man als
Unterlage Steinwiirfel. Ein solches Gleis zeigt Bild 15. Die
Bettung ist zur besseren Verdeutlichung weggelassen.
Bei dieser Schienenform mufiten die Wagenrider mit
Spurkranzen ausgerustet werden.

Bei der Beurteilung dieses Gleises ist zu berlicksichtigen,
dafl das Schienenwalzen erst 1820 erfunden wurde. Die
Schienen waren deshalb noch gegossen. Die Schienen-
lange entsprach der Entfernung der Steinwirfel. Verbin-
dungslaschen an den zahlreichen StéBen gab es noch
nicht.

Mit der Entwicklung des Walzens fir die Schienenherstel-
lung entfiel zwangslaufig die Fischbauchform. Die
Schiene erhielt einen dicken Kopf und einen Fuf. Letz-
terer diente vor allem der Befestigung. Die Schienen
wurden langer, die Anzahl der Stofe ging zuriuck. Die
Bilder 16 und 17 geben den Oberbau der Eisenbahn
Nirnberg-Firth wieder. Die Schienenlange betrug
4,38 m. Die Steinquerschwelle wurde im Abstand von
87,6 m verlegt.

Ein solcher Oberbau ist in der Herstellung sehr teuer. Fur
die erste deutsche Uberland-Eisenbahn von Leipzig nach
Dresden, die 1837 eréffnet wurde, kam aus finanziellen
Griinden auf groBen Streckenabschnitten deshalb eine
schmiedeeiserne Flachschiene auf Langschwellen zum
Einbau (Bild 18). Diese Bauart erwies sich dann aber als
unzweckmaBig und wurde bald ersetzt. Trotzdem ist es
beachtlich, welche Fahrgeschwindigkeiten mit den da-
maligen Lokomotiven auf diesem Oberbau erreicht
wurden, So benotigten die ersten Zuge fiir die Fahrt von
Leipzig nach Dresden Gber 115 km bei 6 Zwischenaufent-
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Bild 13

Bild 14

Bild 15

halten nur 3Stunden und 15Minuten. Das entspricht
einer Reisegeschwindigkeit von 35km/h. Die Fahrge-
schwindigkeit muBte demnach etwa bei 50 km/h gelegen
haben.

Die negativen Erfahrungen mit der Flachschiene verhal-
fen der Pilzschiene sehr schnell zum Durchbruch. Sie
entwickelte sich bald zu der heute Gblichen Form, wobei
besonders an der Verbesserung der Schienenbefestigung
auf der Schwelle gearbeitet wurde. Bis zur Jahrhundert-
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Bild 17

Bild 18

wende wurden in Deutschland die Schienen uberwiegend
mit Schienenschrauben oder Hakennégeln direkt mitder
Schwelle verbunden. Erst dann wurde die Unterlags-
platte allgemein tblich. Als kuriose AufBlenseiter kann
man die 1849 entwickelte Sattelschiene und die 1854
aufgekommene Tragerschiene (Bild 19) bezeichnen. Die
Erfinder wollten mit diesen Schienen die Schwellen
einsparen. Die Schienen wurden direkt in der Bettung
verlegt. Obwohl in Frankreich, England und Amerika
lange Strecken damit ausgerustet wurden, hat sie sich
schnell tberholt.

Seit Beginn der Entwicklung des eisernen Oberbaues
macht den Eisenbahningenieuren der Schienenstof3
grofle Sorgen. Ganz am Anfang wurden die Schie-
nenstucke ohne gesonderte Verbindungselemente verlegt
(Bilder 14 bis 18). Um 1845 kamen Laschen auf. Die
Verlaschung wurde erst richtig wirksam, als der an-
fanglich birnenformige Schienenkopf durch die heute
ibliche, etwa rechteckige Form ersetzt wurde. Die
Laschen greifen nun keilférmig unter den Schienenkopf
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Bild 19

Bild 20
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Bild 21
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Repro-Beschaffg.: Verfasser

Bild 22

und bilden dadurch eine kraftschliissige Verbindung.
Der Zwang zur laufenden Unterhaltung der Schie-
nenstofe war damit nicht aufgehoben. Anfangs verlan-
gerte man die Schienen, uberschritt aber wegen der
temperaturbedingten Langenanderung Jahrzehnte lang
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nicht 18 m. Parallel dazu befaBten sich viele Ingenieure
mit der Entwicklung neuer StoBformen. Zwei der
interessantesten Konstruktionen, die aber wegen ihres
Aufwandes nicht allgemein eingefiihrt wurden, sollen
noch vorgestellt werden.

Bild20 zeigt eine Ausfihrung des BlattstoBles. Die
Schienenenden wurden jeweils halbseitig abgefrast. Die
dadurch hervorgerufene Schwachung des Schienenste-
ges auf 9mm bescherte der Verbindung nur eine geringe
Festigkeit. Haarmann entwickelte deshalb eine Schiene
mit asymmetrisch angeordnetem Steg, der im Bild gut zu
erkennen ist. Eine Schiene mit rechtsseitigem Steg wurde
jeweils mit einer mit linksseitigem verbunden. Das
Abfrasen blieb auf Schienenfuf3 und -kopf beschrankt.
Die StoBfangschiene nach Bild 21 ist ein kurzes Schie-
nenstick, das neben dem Stofl angeordnet ist. Die Rader
laufen vor der StoBfuge sanft auf die Fangschiene tber,
entlasten den Stof und werden danach wieder auf die
Fahrschiene geleitet. StoBfangschienen fanden z. B. bei
der Berliner Stadtbahn Verwendung. Den idealen StoB
gibt es auch heute noch nicht. Das ist jedoch mit der

RAIMAR LEHMANN, Hennigsdorf bei Berlin

Einfihrung des luckenlos verschweilten Gleises nach
dem Motto ,,Der beste Sto8 ist kein Stof3** gelost worden.
In diesem Zusammenhang ist zu erwéhnen, daB das
thermische Verbinden von Schienen bereits 1852 in
England angewandt wurde. Ein fahrbarer GieBofen
erzeugte GufBleisen, welches mittels zweiteiliger Form als
Wulst um SchienenfuB und -steg gegossen wurde. Uber
die Wulst waren dann beide Schienenenden miteinander
verbunden. Das Verfahren wurde fiir Gleise in Tunnel
und auf Bricken sowie fur Strafienbahnen benutzt. Mit
dem Ubergang zum Rad mit Spurkranz machten sich
Weichen erforderlich. Am Anfang wurden Schleppwei-
chen benutzt (Bild 22). Bei falscher Weichenstellung kam
es unbedingt zur Entgleisung. Die Weiche wurde deshalb
durch die heute bekannte Form abgelost. Schleppwei-
chen waren bis zur Jahrhundertwende in Gebrauch, in
Amerika sogar auf Hauptbahnen.

Literatur

~Der Weltverkehr und seine Mittel" Leipzig 1901,

«~Meyers Konversations-Lexikon" Leipzig und Wien 1908,
~Bekanntmachung der Leipzig-Dresdner-Eisenbahn" Leipzig 1840

Die Turbinenlokomotiven der USA (SchluB)

Die Turbinenlokomotive der Chesapeake & Ohio
Railway, Klasse 500

Fir ihre Tagesschnellziige zwischen Washington D.C.
und Cincinnati, Ohio, beschaffte die C & O 1947 drei
Lokomotiven der Klasse 500. Man hoffte, insbesondere
bei hoheren Zugkraften groBe Reisegeschwindigkeiten
und Durchfahren der Gesamtstrecke ohne Lokwechsel
erreichen zu konnen. Von vorn nach hinten betrachtet
bestand die Lok aus Kohlenbunker, Fuhrerhaus, umge-
dreht liegendem Lokkessel und Kraftanlage. Der Tender
enthielt nur das Kesselspeisewasser. Auf Grund der
geforderten guten Kurvenlaufigkeit und des hohen
Gewichts erhielt sie die ungewohnliche Achsfolge
(2'Col) (2'Col) Bo'. Verwendet wurde ein normaler Lok-
kessel mit Stoker fiir einen Kesseldruck von 20,4 ati.
Vom Kessel gelangte der tiberhitzte Dampf Giber einen
Sammelkasten zur Turbine und von dort chne Konden-
sation zum Schornstein.

Von der Turbine erfolgte die Kraftibertragung aber ein

- Getriebe auf die beiden parallel nebeneinanderliegenden

Generatoren. Zusammen mit den Hilfsmaschinen bilde-
ten sie eine Einheit, einen Maschinensatz. Die Kithlung
des Generators erfolgte durch einen vertikal gelagerten
Ventilator. Ansonsten entsprachen die Generatoren
ebenso wie die Fahrmotoren bewahrten Bauarten
dieselelektrischer Lokomotiven.

Die Gleichstromfahrmotoren entwickelten bei 720 U/min
eine Leistung von je 620PS. Die Kraftubertragung
erfolgte tber ein Getriebe direkt auf die Achse. Je ein
Ventilator an der Stirnseite der Lok und hinter der
Hauptturbine lieferten iiber Luftkanale die erforderliche
Kuhlluft. Thr Antrieb erfolgte durch Hilfsturbinen.

Alle drei Maschinen kamen uber Mef-und Versuchsfahr-
ten vor Personenziugen nicht hinaus. Der Kohleverbrauch
lag sogar hoher als bei entsprechenden Kolbendampf-
maschinen, die Unterhaltungskosten waren enorm hoch.

SRR ARRn aEan BRFE S

Bild 2 Die 480—484 Nr.
500 der Chesapeake &
Ohio, gebaut 1947 von
Baldwin
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Auflerdem war besonders geschultes Lokpersonal not-
wendig, meist mufite noch ein weiterer Mann mitfahren,
der mit der Anlage besonders gut vertraut war, um
auftretende Fehler an Ort und Stelle beheben zu konnen.
1951 wurden diese Riesenmaschinen an Baldwin verkauft
und verschrottet.

Bild 4 Die zuletzt gebaute Dampfturbi
Jawn Henry" der Norfolk & Western

lokomotive der USA war die

Repro-Beschaffg.: Verfasser

Bild 3 Die Dampftur-
binenlokomotive Nr. 502
der C & O im Zugdienst

Die Turbinenlokomotive der Norfolk & Western
Railway Company

Noch einmal wurde von der N & W im Jahre 1954 der
Versuch unternommen, mit einer der drei Lokomotiven
der C & O éahnlichen Lok zum Erfolg zu kommen.
Vorgesehen war sie fur den schweren Giiterzugdienst.
Geliefert wurde sie wieder von Baldwin, und so entsprach
sie im Grundaufbau den C & O-Maschinen, jedoch
wurde versucht, verschiedene Mangel zu vermeiden. So
ist zum Beispiel die Achsfolge (Co’Co") (Co’Co’) klarer
gegliedert, das Dienstgewicht entspricht somit auch dem
Reibungsgewicht. Verwendet wurde ein Hochdruckkes-
sel der Fa. Babcock & Wilcox mit Zwangsumlauf und
einem Betriebsdruck von 42,2 atli. Die Feuerung erfolgte
tber Stoker und Wanderrost, die Frischluftzufuhr be-
sorgte ein turbinengetriebener Ventilator, Das Speise-
wasser wurde vom Tender aus durch Pumpen durch die
Wasserenthartungsanlage, den Olkiihler der Turbine und
den Speisewasservorwarmer getrieben.

Die Turbine lieferte die Fa. Westinghouse. Bei 8000 U/min
betrug die Leistung 4500 PS. Uber ein Getriebe wurde der
Hauptgenerator angetrieben, welcher den Strom fir die
in zwei Gruppen parallel wirkenden Fahrmotoren lie-
ferte. Bei 14,5 km/h waren 65,3 t Dauerzugkraft und beim
Anfahren 74,4t erreichbar.

Es wurde darauf geachtet, moglichst nur bewahrte
Konstruktionen aus dem Eisenbahn-, Schiffsbau und aus
anderen Gebieten zu verwenden.

Union Pacific

Pennsylvania

Chesapeake & Ohio

Norfolk & Western

T 181001 DR

Hersteller Genral Electric Baldwin
Baujahr 1937/38 1944
Spurweite 1435 mm 1435 mm
Bauart Turbolok mit Auspuff-
Kondenseinrichtung Tubuolok
Kraftubertragung elektrisch mechanisch
Achsanordnung (2'Co) (Co2% 303
Hochstgeschwindigkeit 200 km/h 160 km/h
Max. Leistung der Turbine 2500 PS 6900 PS
Drehzahl der Turbine
bei V max 12500 U/min 9000 U/min
Anzah!l der Fahrmotoren 6 —
Leistung pro Fahrmotor 600 PS —
Zugkraft 39200 kp 30800 kp
Kesseldruck 105,4 atd 218 ata
Treibrad & 11176 mm 1727 mm
Laufrad & 9144 mm 914,4/1066.8 mm
Dienstgewicht 2486 t 26791
Reibungsgewicht 1606 t 1232¢
Lange uber Kupplung
(mit Tender) 27686 mm 37370 mm
Wasservorrat 15,14 m® —
Olvorrat 11,36 m* -
Kohlenvorrat - —
Tender
Wasservorrat = 738 m®
Kohlenvorrat — 86t
Leergewicht - 9151
Dienstgewicht — 2039 t

Baldwin Baldwin-Lima-Hamilton Krupp A.G
1947 1954 1924

1435 mm 1435 mm 1435 mm
Auspuff- Auspuff- Turbolok mit
Turbolok Tubolok Kondenseinrichtung
elektrisch elektrisch mechanisch
(2'Col) (2'Col)Bo (Co’Co) (Co'Co') 2Ccr

160 km/h 96,6 km/h 110 km/h
6000 PS 4500 PS 2800 PS

6000 U/min 5000 U/min 8000 U/min

8 12 -

620 PS 1 -

44500 kp 79400 kp 12450 kp

204 atd 422 ata 15 ata

2 1066,8 mm 1650 mm

7 — 1000/1250 mm
— 366t 113,71t

— 366t 60,5t

— 49111 mm 23446 mm

— 20t —

- 83,27 m® 19,5 m®

- — 651

— B165t 40 t

— 165,56 t 66 t
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Die Maschine war mit 49 m sogar fur die Drehscheibe der
N & W zu lang. Der Tender mufBite deshalb abgekuppelt
werden, seine beiden Stirnseiten waren jedoch gleich
ausgefiihrt, so daf er nicht gewendet zu werden brauchte.
Die Lok unternahm am 1.Juni 54 ihre erste Probefahrt.
Die Versuchsfahrten endeten im selben Jahr. Besonders
im niedrigen Geschwindigkeitsbereich war die Zugkraft
hoher als die entsprechender Dampflokomotiven, die
Verbrauchsziffern lagen ginstig. So wurde die Maschine
in den regularen Guterzugdienst ibernommen. Jedoch
traten laufend groflere Ausfalle durch die komplizierte
Konstruktion auf, so daB die Lok endgultig am

GEORG BERGER, Schwerin

Priiflampe selbst gebaut

In jeder Modellbahnanlage treten zuweilen Storungen
auf. Deshalb stelle ich hiermit eine Priflampe vor, die
sich jeder leicht selbst herstellen kann und die in vielen
Fallen zur Eingrenzung der Storung ausreicht. Das Gerat
besteht aus einem alten Fullfederhalter mit durchsichti-
gem Tintenbehalter. In diesen durchsichtigen Teil wird
eine Modellbahnbirne eingebaut, die einerseits mit der
Spitze des Halters und andererseits mit einem herausge-
fihrten Draht verbunden wird. Am besten sind solche
Halter geeignet, bei denen sich die Fullschraube beim
Fuallvorgang um einige Gewindegange herausschraubt.
Zunachst ziehen wir die Feder mit dem Schuh heraus.
Dann bauen wir den Fullkolben mit der Fallschraube
aus. Hierzu driicken wir von vorn mit einem Stift oder
Schraubenzieher gegen den Kolben, wahrend die Full-
schraube herausgedreht wird. Dadurch muf} sich der
Kolben mitdrehen, und wir konnen die Fiillschraube ganz
herausnehmen. Der Kolben wird entfernt, die Full-
schraube durchbohren wir ganzlich und fihren dann eine
Drahtlitze ein. Von innen verankern wir sie durch einen

Bild 1 Die einzelnen Teile der Pruflampe

+DER MODELLEISENBAHNER 8/74"

31.Februar 57 aus dem Dienst gezogen wurde. Vom
Personal erhielt sie die inoffizielle Bezeichnung ,Big
Jawn* oder auch ,Jawn Henry",

Mit dieser Lok endete eine Episode im Lokomotivbau der
USA. Die Dampfturbinenlokomotive konnte hier ebenso-
wenig wie in Europa den Durchbruch erzielen, und zu
einer kontinuierlichen Entwicklung kam es nicht. Die
einfache, robuste und wirtschaftliche Diesellok behaup-
tet auch heute noch fast unangefochten das Feld.
Literatur

1. Ostendorf: ,,Dampfturbinen-Lokomotiven* Franckh' Stuttgart 1971
2. Stockkl : +Eisenbahn modern* Ployer & Co Wien 1857

Knoten. Im Mittelloch der Fiillschraube wird auBer der
Litze noch ein starkerer Haltedraht fir ‘die Birne
eingeschoben, der dann verklebt und verkeilt wird. Die
Litze ist mit dem Haltedraht zu verloten, an welchen in
entsprechendem Abstand die Fassung der Birne anzulo-
ten ist, ‘

Vom Mittelpol der Fassung wird ein diinner Draht nach
unten gefihrt. Dann kann die Fillschraube samt Halter
und Birne wieder eingeschraubt werden. Das Ende des
dinnen Drahtes kommt aus der Offnung hervor, in der
zuvor die Feder gesessen hat. Hier setzen wir nun eine
Fuhlerspitze aus Metall ein. Notfalls kann hierzu auch die
alte Schreibfeder mit dem Schuh wieder verwendet
werden. Diese mufl aber mit dem Draht in elektrischer
Verbindung stehen.

Am anderen Ende der Litze bringen wir einen Ba-
nanenstecker an, auf den eine Krokodilklemme gesteckt
wird. Und schon haben wir uns ein Prufgerat geschaffen,
mit dem wir uns jederzeit behelfen konnen.

Bild 2 Die Priiflampe in montiertem Zustand Fotos: Verfasser
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25 Jahre fiir die groRe und fiir die kleine Eisenbahn

Uber ein begeistertes DMV-Mitglied berichtet

Wir meinen, es gibt keinen schoneren Anlaf} als den in
diesen Tagen stattfindenden 3.Verbandstag des DMV
und den in wenigen Wochen vor uns liegenden 25. Jah-
restag der DDR, um einmal aus dem Leben eines Berufs-
und Modelleisenbahners zu berichten, der sich ebenfalls
25 Jahre lang mit Begeisterung der groflen und der
kleinen Eisenbahn widmete. Es handelt sichdabeium den
Freund Albin Geisler (55) von der AG Zittau im Bereich
des BV Cottbus.

Fragt man Albin Geisler, welchen Beruf er eigentlich
erlernt habe, so bekommt man zur Antwort: ,Ich habe
zwei Berufe'. Er lernte namlich Fleischer und sattelte
dann auf den Eisenbahnerberuf um. Seine damalige
Schullehrerin hatte seine handwerklichen Fahigkeiten
richtig erkannt und riet ihm deshalb zum Modelltischler.
Doch seine Eltern wollten es seinerzeit anders, sie
dachten in den schlechten Zeiten mehr an einen Beruf,
der ,etwas einbringt”, und so wurde Freund G. eben
Fleischer.

Doch im Laufe der Zeit stellte sich bei ihm immer mehr
die Liebe fur die Eisenbahn ein. Und diesem interessan-
ten Beruf mit personlicher Verantwortung blieb er die
langen Jahre treu, 20 Jahre allein als Warter einer
Schranke an einer wichtigen Fernverkehrsstrafle in
Zittau. Es spricht fur die Einstellung Albin Geislers zu
seinem Beruf, wenn man erfahrt, dafl er noch nie einen
Bahnbetriebsunfall zu verzeichnen hatte.

Sah er bei seiner Arbeit stets nur Zige mit schmucken
Lokomotiven vorbeirollen, so kam ihm eines Tags der
Gedanke, einmal ein solches Dampfrof im Modell
nachzubauen. Bestarkt wurde er in seinem Plan noch
durch den Besuch einer Modellbahn-Ausstellung im
Jahre 1950 in Zittau. Die Idee wurde zur Realitat. Unter
seinen geschickten Handen entstand die erste Eigenbau-
lok, allerdings damals noch aus Holz. Heute sagt er, fast
mitleidig mit sich selbst, dariiber: , Es war ein Riesen-
viech, 50 em lang, 15 cm breit, und mit Gummireifen aus
Seillaufrollen von Signalen ausgestattet. Aber immer-
hin war es damals ein schones Spielzeug fir seine beiden
Jungen.

Fast 25 Jahre sind inzwischen verflossen, und aus dem
Anfanger Geisler wurde ein versierter Modellbahnbauer,
der heute im Bezirk Cottbus zu den Besten zahlt.

Bid 2 Und hier im
Dienst
Schranke beobachtet er
vorbeifahrenden
Guaterzug auf etwaige
UnregelmiBigkeiten
Fotos: Verfasser

den

Als er dann 1952 seine erste Heimanlage in 0 aufbaute,
war er stolz auf sein Werk. Er hatte auf einer Flache
3,5mx 1,8m alles das nachgebildet, was er in seinem
Dienst und auf ,seinem* Bahnhof sah. Dem rastlosen
Modelleisenbahner war aber das bald viel zu bescheiden.
Deshalb folgten eine 2. und 3. Anlage, eine immer besser
als die andere. Heute nennt er eine HO-Heimanlage von
3,5m x 2,2m sein eigen. Das in Gleisbildstellwerksform
aufgebaute Bedienungspult ist versenkbar konstruiert.
Einen Grundsatz beherzigt Freund G. konsequent: Was
selbst gebaut werden kann, wird gebaut, gekauft wird nur
das Notwendigste. So gibt es auf seiner Anlage kaum
etwas, was er nicht selbst angefertigt hatte, gleichviel, ob
Loks, Wagen, Signale, Gleise, Fahrleitungen, Gebaude,
Schaltungen usw. Es gibt far ihn aber auch kaum einen
Altstoff, den er nicht gebrauchen konnte, wie alte
Gardinenstangen, Wasseruhren, Radios, Trafos usw.
Allein 90 Stick Weichenantriebe fir die AG-eigene
Anlage sind sein Werk. Auch bei Wettbewerben machte
sich Freund Geisler einen guten Namen. Fiir sein Modell
wContainerkran* erhielt er beim Internationalen Modell-
bahn-Wettbewerb 1972 in Berlin einen 2. Preis. Grofles
Aufsehen erregte auch die selbstgebaute Drehscheibe in
Dresden. Sein Reservoir an Eigenbauten aller Art ist
schier unerschopflich. Viele seiner Modelle entstanden
nach eigenen Planen, aber auch oft war ihm unsere
Fachzeitschrift ein unentbehrlicher Ratgeber.

Natirlich machte sich Freund Geisler auch dariber
Gedanken, in welcher Form er den 25.Jahrestag mit
vorbereiten konne. Seine Reichsbahn-Dienststelle er-
teilte ihm den Auftrag, einen unbeschrankten Weguber-
gang mit automatischer Blinklichtanlage zu bauen, der
dann fir Schulungszwecke genutzt werden kann.

Seine Berufskollegen wie auch seine Verbandsfreunde
sehen in Albin Geisler einen geachteten Blirger unserer
Republik, der mit hohem PflichtbewulBitsein taglich
seinen Dienst verrichtet und mit wahrer Leidenschaft
unserem gemeinsamen Hobby nachgeht.

Wir sind gewifl dafl es im Rahmen unseres Verbandes
mehrere ,,Albin Geislers" gibt, so moge der eine fur viele
andere stehen!

G. Kosicki, Mitglied der Kommission
. Presse und Werbung* des Prasidiums

Bild 1 Albin Geisler in
seiner Freizeit an seiner
Modellbahnanlage

an  seiner"




Nachdem wir in unserem Heft
3,74 auf der Seite 69 schon einmal
einige Anlagenbilder wverdffent-
licht haben, bei denen wir auf
den einen oder anderen Fehler
sachlich hinwiesen, und nach-
dem wir feststellien, welchen An-
klang das bei den meisten Lesern
fand, wollen wir heute wiederum
drei Fotos verschiedener Anlagen
veroffentlichen, zu denen es die-
ses oder jenes zu sagen gibt,

Bild 1 Das Foto gehort zu einer An-
zahl Bilder, die uns ein Leser von sei-
ner TT-Anlage einsandte. Wir lenken
Ihren Blick auf die Briicke, die es in
dieser Form nicht geben kann. Die
beiden Teile des Bauwerks ,hdngen
praktisch mittig in der Luft. Es fehit
dort ein Pfeiler, auf dem beide Briik-
kenenden gemeinsam aufliegen,

Das im Bild hintere, direkt vor der
Weiche befindliche Vollwandtriger-
paar ist durch Mauerwerk fast in der
Miite dieses Brilckenteils unterstiltzt.
Hier hitte der Briickenpfeiler zur Auf-
nahme der Widerlager der Briicke @in-
ter dem Trigerende vorgesehen wer-
den miissen.

Die geldndemdfiige Ausgestaltung
einer Pflasterstraffe mit Hilfe des ent-
sprechend  bedruckten Kartons des
VER Modellspielwcaren Marienberg
bietet bessere Mdaglichkeiten, als sie
hier angewandt wurden. Man schnei-
det zweckmiflig, dem Strafenveriauf
entsprechend, den Karton aus und
Klebt thn auf die Anlagenplatte fest auf.
Dabei mufi man aber beachten, dafi
in Halbbdgen verlegte Pflaster mit den
Bogendffnungen immer in dieselbe
Richtung zeigt, und nicht wie hier, im
Trennschnitt tn entgegengesetzter
Richtung angeordnet wird. Ein Stra-
Benrand in ldndlicher Umgebung sieht
auch niemals so ,wie mit der Schere
ausgeschnitten” aus, vielmehr greifen
entweder der Sommerweg oder die
Randbewachsung unregelmdfig ilber
den  Straffenrand hiniiber, Dafi zu
einer TT-Anlage nun einmal kein
Straffenfahrzeug in HO pafit, ist eine
Tatsache, die man auch dann respek-
tieren sollte, wenn es leider auch im-
mer noch nicht ausrelchend Fahrzeug-
maodelle in TT und N gibt!

Bild 2 Hier handelt es sich um ecine
an sich hervorragend ausgestaliete N-
Anlage, die wir auch schon einmal
vorgestellt haben., Allerdings haben
wir bei unserer damaligen Verdffent-
lichung die im Mafistab absolut nicht
hinzupassenden Strafenfahrzeuge in
HO wegretuschieren lassen. Dieses Bild
zeigt aber deutlich, was wir auch schon
zu Bid 1 feststellten: Modellbahn-
freund, beachte immer die gewihlie
Baugrifie, verwende prinzipiell keine
Modelle auf der Anlage, die dem Maf-
stab nicht entsprechen!

Bild 3 Und dieses Foto dient als Be-
weis dafiir, daf man selbst bei Ver-
wendung von Bausdtzen eine sorgfdl-
tige Arbeit leisten muf, um ein ein-
wandfreies Ergebnis zu erzielen. Die
Kamera sieht nun einmal schdrfer als
das menschliche Auge, und so gibt sie
auch im Bild die schief angebrachten
Schornsteine auf den Hausdichern
wieder. Daher einige Minuten wmehr
aufgelbracht filr Sorgfalt und Genauig-
keit, entschiddigen einen ganz be-
stimmt!
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<] Warum nicht einmal so?

Diese Frage sctellen unsere Leser Helmut Meifiner, seines

Zeichens Serviermeister, und sein Sohn, ein 16jahriger

Schiler, beide aus der Harzstadt Thale. Worauf bezieht

sich aber nun diese Fragestellung? Die beiden Modell-

bahnfreunde erlautern das so, indem sie auf ihren

Gleisplanentwurf, der ja von den meisten herkémmli-

chen abweicht, eingehen.

Sie stellen mit folgenden Worten die Vorteile dieses

Gleisplans heraus, die er nach ihrer Ansicht besitzt:

— FahrplanmaBiger und standiger Verkehr (richtig:
Betrieb; Betrieb und Verkehr sind Fachtermini der
DR. Dabei steht Betrieb fur Fahrdienst, Rangieren,
Zugbildung u.a.m., und Verkehr bedeutet die Ab-
wicklung aller Geschifte mit dem Kunden bzw.
Reisenden, die zum AbschluB eines Frachtvertrages
oder zum Verkauf einer Fahrkarte usw. fiihren. Der
Verkehrsdienst spielt sich also in einer Guterabferti-
gung, einer Fahrkartenausgabe oder auch in einer
Gepackabfertigung usw. ab. Wir sollten uns bemuahen,
diese Fachausdriicke stets richtig anzuwenden, d.
Red.)

— ZeitplangemaBes Abrufen der Zige in den Bahnhof
bzw. zur Ausfahrt aus dmselben

— Verdeckte Abstellgleise, um lange Fahrzeiten vorzu-
tauschen, sind unnotig

— Reger Zug- und Rangierbetrieb im Bahnhof

— Relativ geringeVerdrahtung far die Strecke bei Fahrt
in nur eine Richtung

— Bei den verhaltnisméafBig langen Blockabschnitten
konnen recht lange Ziige eingesetzt werden,

Weiter heifit es in dem Brief aus Thsale: ,Mein Sohn und

ich haben jetzt unsere 4. TT-Anlage fertiggestellt, und wir

glauben, es ist an der Zeit, iber dieses Thema einen

Gedankenaustausch zu fuhren.

Wie aus dem Gleisplan hervorgeht, ist unsere Anlage

4,30m x 0,90m grof3. Es handelt sich um eine eingleisige

Hauptstrecke, die eine zweigleisige vortauscht. Bewuft

wurde auf Berge und Tunnels verzichtet. Der einzige

Hohenunterschied ergibt sich aus dem erforderlichen

Damm zur Uberfithrung der beiden Gleise in verschieden

hohem Niveau.

Der Bahnhof ist als Durchgangsbahnhof vorgesehen, der

an der Hauptstrecke liegt. Die Fahrstrombereiche glie-

dern sich in Bahnhof und freie Strecke. Funf Blockstellen
teilen die Strecke auf, die Abschnitte werden durch

Lichsignale begrenzt, die mit Relais geschaltet sind.

Dadurch kann auf der Strecke ein vorbildnaher Selbst-

blockbetrieb nachgeahmt werden. Der Bahnhof ist ein

Teil fir sich. Wahrend fahrplanmaBig die Zige auf der

Strecke verkehren, kann man im Bahnhof unabhangig

davonrangieren. Sieht der Fahrplan es vor, dann lauft ein

Zug von der Strecke aus in den Bahnhof ein, und der

Betrieb auf der Strecke geht automatisch weiter. So

konnen bis zu drei Zigen standig verkehren, das Bild

kann jedoch auch laufend geindert werden. Unsere

Anlage zeigt zwei Stadtebilder, in deren Mitte der

Bahnhof liegt. Im rechten Oval befindet sich eine

romantische Altstadt, und im linken hat eine Grofstadt

mit modernen Bauten ihren Platz gefunden.

Wir wiirden uns freuen, wenn diese Veroffentlichung im

Hinblick auf die eigenwillige Anordnung des Bahnhofs

eine Resonanz fande und eine Diskussion ausldsen

wirde.*

Dipl.-Ing. Joachim Sparenberg,
+DER MODELLEISENBAHNER 8/74"

Funkturm

8f Neuslad!

1450

Bahnsleigla,
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Dipl.-Ing. JOACHIM SPARENBERG, Magdeburg

Modellzeituhr mit einstellbarem Zeitverhaltnis

Zur Herstellung von Modellzeituhren hat es bisher 2
Bauanleitungen in dieser Zeitschrift gegeben /1/, /2/.
Beide Anleitungen fuflien darauf, handelstbliche Uhren
zu benutzen.

Wahrend Gerhard Trost /1/ in seinem Beitrag davon
ausgeht, das Zifferblatt und die Zeiger zu verandern, um
die Modellzeit darzustellen, geht Ginter Barthel /2/ den
Weg, die Modellzeit durch Veranderung des Sekundenra-
des des Uhrwerks darzustellen, wobei bei Zifferblatt und
Zeigern das normale Bild erhalten bleibt.

Es ist augenscheinlich, dal der zweite Weg, da er das
gewohnte Bild einer Uhr zeigt, vorteilhafter ist. Mir kam
es darauf an, einen Weg zu finden, unter Beibehaltung des
normalen Uhrenbildes eine Modellzeituhr zu erhalten, die
es gestattet, verschiedene Verhaltnisse der Zeitraffung
zur Normalzeit einzustellen, um verschiedene Ta-
gesablaufe auf der Modelleisenbahnanlage nachzugestal-
ten. Das Verhaltnis der Zeitraffung sollte etwa in den
Grenzen 1:6 (d.h. 4"=24" Modellzeit) bis 1:12 (d.h.
2" = 12" Modellzeit) variabel einstellbar sein.

Fir die Realisierung dieser Anforderungen botessichan,
das Werk einer Nebenuhr (Tochteruhr) einer elektrischen
Uhrenanlage zu verwenden.

Nebenuhren haben kein Uhrwerk mit eigenem Antrieb,
sondern Schrittschaltwerke zum schrittweisen Antrieb
des Minutenzeigers. Der Stundenzeiger wird Uber ein
Zahnradsystem, das mit dem Minutenzeiger verbunden
ist, bewegt.

Die Ubertragung der Schaltschritte ist so gestaltet, daB
der Minutenzeiger Schritte von 1 Minute bzw. von 1/2
Minute vollzieht.

Die Auslosung der Schaltschritte erfolgt durch Stromim-
pulse. Diese werden bei einer Uhrenanlage durch die
Hauptuhr (Mutteruhr) erzeugt. Bei dieser handelt es

Exenter-
scheibe

1 I
11w, 21 min
I

B

sich meist um eine genau gehende Pendeluhr. Die
Stromimpulse sind Gleichstromimpulse, deren Polaritat
von Schaltschritt zu Schaltschritt wechselt. (Bild 1) /3/
Die Spannung der Stromimpulse muf3 der Anforderung
des verwendeten Schrittschaltwerkes entsprechen. Inder
Praxis finden Schrittschaltwerke fur 6 V, 12V, 24V, 36V
und 60V Verwendung. (Letztere bei Anlagen, deren
Nebenuhren tber groBe Entfernungen verteilt sind).

Da bei einem Modelleisenbahner Trafos mit Gleichspan-
nungen in Hohe von 6 V und 12 V bereits vorhanden sind,
ist die Verwendung entsprechender Schrittschaltwerke
am gunstigsten.

Fir meine Modellzeituhr stand mir ein Schrittschaltwerk
zur Verfligung, das fir eine Spannung von 12 V ausgelegt
ist und bei dem bei jedem Impuls ein 1/2-Minutenschritt
zuruckgelegt wird.

Als Gleichspannungsquelle wird ein PIKO-Regeltrafo
vom Typ MEO002 verwendet, dessen Regler auf volle
Spannung eingestellt wird. Der Wechsel der Polaritat
wird tber ein Schaltrelais des VEB Berliner TT-Bahnen
geschaltet. Die Gesamtschaltung ist im Bild 2 dargestellt.
Die Wechselspannung von 16V fir die Betatigung des
Schaltrelais wird dem Trafo auf der Zubehérseite
entnommen.

Die Umschaltung des Relais erfolgt mit Hilfe eines
Mikroumschalters, der mit einer Taste versehen und so
konstruiert ist, daB er nach Betétigung in die Ausgangs-
lage zurickfallt. Die Taste wird durch eine Ex-
enterscheibe betatigt. Der Antrieb dieser Scheibe erfolgt
mit einem 12-V-Gleichstrommotor tber ein Unterset-
zungsgetriebe,

Die Gleichspannung fir den Motor wird ebenfalls dem
Trafo entnommen. Durch einen Heine-Modellbahnregler
erfolgt die Regelung der Laufgeschwindigkeit des Motors
und damit die Regelung der Abstinde der Schaltimpulse.
Das Schrittschaltwerk und der Motor haben nur eine
geringe Stromaufnahme, so dafl iber den zweiten Regler
des Heine-Modellbahnreglers auflerdem noch ein Trieb-
fahrzeug betrieben werden kann.

Die Grofie und Gestaltung der Zeiger, des Zifferblattes
und des Gehauses, konnen variabel nach dem eigenen
Geschmack und den vorhandenen Moglichkeiten gewahit
werden.

Die Beschaffung eines Schrittschaltwerkes bzw. einer
kompletten Nebenuhr, welche gebraucht sein kann, ist
vor allem dort gegeben, wo ein Betrieb eine generelle
Rekonstruktion seiner innerbetrieblichen Nachrich-
tenanlagen durchfiihren laft,
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Ing. KLAUS WINKELMANN (DMV)/HORST WINKELMANN (DMV), Zwickau

Ein nachtriagliches Standchen fiir die Harzquer- und Brocken-

bahn

0. Einleitung \

75 Jahre alt ist in diesem Jahr die romantische 1000-mm-
Harzquer- und Brockenbahn, die zwischen Wernigerode
und Nordhausen den Harz durchquert. Was von Goethe
und Heine einst mihselig erklettert wurde, 1at sich heute
mit Fahrkarte und Gepack in reizvoller Bergfahrt
erreichen. Drei Stunden ungefahr braucht man, um vom
750jahrigen Wernigerode mit dem weithin sichtbaren
Schloff und Feudalmuseum zur ehemaligen Freien
Reichsstadt Nordhausen im stdlichen Harzvorland zu
gelangen. Diese Bahnfahrt ist so einzigartig, dafl sich eine
Reise auch um ihrer selbst willen lohnt. Alle paar Hundert
Meter wechselt das Panorama, andert sich der Ge-
birgscharakter, sieht man sich von einer neuen Ve-
getation umgeben, zeigen die Orte ihr eigenes Gesicht.
Wahrend dieser Fahrt ziehen die Granitblécke und der
Wasserfall der ,,Steinernen Renne“, das von Tausend-
Meter-Bergen umgebene Drei Annen Hohne, die Walder
und die Felsklippen von Elend und das alte Ben-
neckenstein unweit der Rappbodetalsperre vortiber. Die
»Veteranin®“ klettert im Durchschnitt achtmal taglich in
beiden Richtungen die Berge hinauf, befordert wie
ehedem Personen und Giter, nimmt gleichmitig die
Kraftfahrzeuge in Kauf, die unterwegs vorubereilen, und
ist immer noch stolz darauf, eine der steilsten Adhésions-
bahnen zu sein. Daher ist die Harzquer- und Brocken-
bahn immer wieder ein beliebtes Fotoobjekt fiir alle
Eisenbahnfreunde und Urlauber. Besonders der
Schmalspurfreund kann fur seine Modellbahnanlage
viele Anregungen mit nach Hause nehmen; wird doch
hier ein Schmalspurbetrieb abgewickelt mit vielen
Analogien zur Regelspurbahn.

1. Entwicklungsgeschichte bis zur Gegenwart

Nach jahrelangen Bemiithungen wurde im Jahre 1896 der
Bau der so lange angestrebten, fur das gesamte Harzge-
biet auBerst wichtigen Harzquerbahn begonnen, die
Nordhausen mit Wernigerode verbindet. AufBerdem
baute man die von der Station Drei Annen Hohne
ausgehende Gebirgsbahn auf den Brocken. Beide
Verbindungen wurden 1899 fertiggestellt und in Betrieb
genommen. Ausgefuhrt wurden die Arbeiten von der
Vereinigten Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft
Berlin, Eigentiimerin war die Nordhausen-Wernigeroder
Eisenbahngesellschaft (NWE). In knapp vier Jahren war
das Werk bewaltigt worden. Im folgenden sind die
Eroffnungsdaten der einzelnen Streckenabschnitte zu-
sammengefalt:

Nachdem am 15. Juli 1905 die Harzquerbahn in Eisfelder

Strecke km Betriebserdffnung

Reiseverkehr Giiterverkehr
Nordhausen—
Iifeld 10,71 12. 07. 1897 07. 02. 1898
Ilfeld—Netzkater 3.24 01. 05. 1898 07. 02. 1898
Wernigerode—
Drei Annen-Hohne 14,18 20. 06. 1898 20. 06. 1898
Drei Annen-Hohne—
Schierke 5,36 20. 06. 1898 20, 06. 1898
Netzkater—
Benneckenstein 15,89 15, 09. 1898 15, 09, 1898

~DER MODELLEISENBAHNER B/74"

Benneckenstein—

Drei Annen Hohne 16,51 24, 03. 1899 24, 03. 1899
Schierke—Brocken 13,52 27. 03. 1899 27. 03. 1899
Verbindungsgleis—

Sorge—SHE 0,13 01. 05. 1913 01. 05. 1913
Gesamtlange 79,64

Talmiihle AnschluB} an die Gernrode-Harzgeroder Eisen-
bahn erhielt (vgl. Der Modelleisenbahner 2/72, S,42...46),
wurde 1913 von Sorge aus ein Verbindungsgleis zur
Stdharzeisenbahn gebaut.

Somit bestand im Harz ein durchgehendes 1000-mm-
Schmalspurnetz mit einer Lange von 176,95 km.

Es wurden im Personenverkehr Kurswagen gegenseitig
ausgetauscht. Ebenfalls fand zwischen den Eisenbahn-
gesellschaften durchgehender Guterverkehr statt.

Sind es auch nur 60,5km, die diese beiden Harz-Stadte
verbinden, und sind es auch nur 19 km Brockenbahn, so
verdienen die Durchschneidung des Gebirgsstockes
von Norden nach Siden und das Bezwingen der Brok-
kenkuppe doch als beachtliche Leistungen gewirdigt zu
werden. Selbst die Alpenwelt kennt nur wenige ahnlich
angelegte Eisenbahnen. Vergleichsweise seierwahnt, dai
der Scheitelpunkt der Gotthardbahn in dem grofBlen
Tunnel mit 1154 Metern nur um 12 Meter hoher liegt als
der Brockengipfel. In diesem Zusammenhang soll auf
einige Dinge technischer Artder Harzquer- und Brocken-
bahn hingewiesen werden. Es treten Steigungen bis zu
1:30 auf. Wenn die Streckenbilder filmgleich wechseln,
wenn sie immer neue herrliche Ausblicke gewahren, muf
man trotzdem an die vielen Kurven denken, die oft nur
60m Radius aufweisen. Gerade diese Terrainschwierig-
keiten durften nicht ibersehen werden, da auf weiten
Strecken jedes Stiick Bahnkérper erst aus den Felsmas-
sen freigesprengt werden mufite. Weiterhin waren der
Bau von etwa 400 Bricken und Wasserdurchlassen,
kolossale Damm-Anschittungen, zahllose Wege-, Unter-
und Uberfithrungen sowie der 70 Meter lange, zwischen
den Stationen Steinerne Renne und Drei Annen Hohne
liegende Tunnel, erforderlich. Im Brockenmoor wurden
bis auf den Felsen hinab und in der Breite {iber den
Bahndamm hinaus etwa 90000 m?® Erde ausgehoben,
um die Bahn zu betten.

Mit dem Bahnbau setzte fir die Harzstadte eine neue
Entwicklung ein. In den Orten entfaltete sich eine grofie
Bautatigkeit, um neue Ansiedler und Gaste aufzuneh-
men. In allen an der Bahnstrecke und nahegelegenen
Kurorten steigerte sich die Bewohner- und Besucherzahl
stindig, und auch die Wirtschaft zog aus dem Bau
gewaltigen Nutzen. Man denke nur an die Erze, die Granit-
blocke, den Gips und an das Holz, das alles in grofien
Mengen taglich auf dem Schienenstrang befordert wurde
bzw. heute noch teilweise transportiert wird.

1946 erfolgte die Demontage aller Gleisanlagen der
Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn mit Ausnahme des
Streckenabschnittes Eisfelder Talmihle—Hasselfelde.
Daher wurde diese Strecke noch im gleichen Jahr der
Harzquerbahn zugeordnet.

Die Harzquer- und Brockenbahn warbis zum Jahre 1949
eine Privatbahn. Demzufolge unterschieden sich die
Fahrzeuge und auch die technischen Einrichtungen
gegeniiber denen der DR in vielen Einzelheiten. Ab
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Bild! Vor dem Lokschuppen in Wernigerode herrscht ein reger Betrieb.
Die Einheits-Schmalspurlok 997245-6 (siehe auch Lokfoto und Lokbildar-
chiv in diesem Heft!) wartet auf Einsatz im Zugdienst, und die 99 6102-0 wird
gepflegt.

13. August 1961 erfolgte im Rahmen der Grenzsiche-
rungsmafBnahmen zur BRD die Einstellung des Reisever-
kehrs zwischen Schierke und Brocken.

Alle anderen Strecken sind weiterhin in Betrieb.

2. Fahrzeugpark
2.1. Triebfahrzeuge
2.1.1. Dampflokomotiven

Fur den Bau der Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn
(NWE) lieferte die Lokomotiv- und Waggonfabrik Gu-
strow 1896 3 Lokomotiven mit den Fabrik-Nr. 163 bis 165.
Die kleinen Bn2-Lokomotiven wurden mit den NWE-Nr.
1 bis 3 bezeichnet und auch nach Beendigung der
Bauarbeiten im Rangier- und Rollbockdienst eingesetzt,
Auflenrahmen, Heusinger-Steuerung, Kolbenrauchfang
und im Rahmen eingebaute Wasserbehalter waren die
Merkmale dieser Maschinen. Von der DR wurden nur
noch Nr.3 als 995803 und Nr. 1 als 99 5804 ibernommen.
Wahrend die 995804 schon Ende 1960 abgestellt wurde,

Bild 2 *Old-timer-Mallet-Lokomotive Nr. 11, jetzt Nr. 895901-6 der DR, auf
Hochglanz geputzt

kam die 995803 1962 noch fir kurze Zeit zur Strecke
Reichenbach-Oberheinsdorf. Nach dem Streckenausbau
stellte die NWE ab 1897 insgesamt 7 B'B'n4v-Mallet-
Lokomotiven in Dienst, die von der Fa. Jung in
Jungenthal und von der Lokomotiv- und Waggonfabrik
Gustrow geliefert wurden. Die DR tbernahm 1949 nur
noch 5 Mallet-Loks, die alle von der Fa. Jung gebaut
worden waren. Sie reihte sie als 995901 bis 995905 ein.
Nach Einsatz der Neubaulokomotiven wurden die Mallet-
Loks zur Selketalbahn umgesetzt, wo sie auch heute noch
im Einsatz stehen.

1910 kaufte die NWE von der ehemaligen Lokomotivfa-
brik Orenstein & Koppel zwei C'Ch4v-Mallet-Lokomoti-
ven und bezeichnete sie mit den Nr.31 und 32. Mehrere
technische Neuerungen, die in erster Linie auf eine
Verbesserung der Laufeigenschaft abzielten, zeichne-
ten diese Gelenkloks aus. Sie waren mit 600 PS Leistung
in der Lage, auf einer Steigung von 27% noch eine
Zuglast von 150 t mit 25 km/h zu beférdern. Nach 11
Jahren Einsatz bei dieser Bahn wurden sie 1921 nach
Bolivien verkauft.

1914 und 1915 wurden zwei Henschel-Lokomotiven mit
der Achsfolge 1'D1’ und mit den Betriebs-Nr.41 und 42 in
Dienst gestellt. Auch diese Lokomotiven kamen nicht zur
DR.

Eine HeiBdampflok der Bauart Ch 2 erwarb die NWE 1917
aus dem Bestand der Heeresfeldbahn. 1921 wurde eine
weitere Lokomotive dieses Typs beschafft, jedoch in
Nafldampfausfihrung. Bis auf kleine Unterschiede bei
der Auslegung des Kessels waren beide Loks (NWE-Nr. 6
und 7) gleich. Noch heute werden beide (996101 und
996102) far die Beforderung von Rollbockzigen in-
nerhalb von Wernigerode verwendet, weil viele Brucken
der Anschlufigleise fur die I'El'h2t-Neubauloks zu
schwach bemessen sind. Im Jahre 1920 kam eine weitere
Mallet-Lok zu dieser Bahn, die ursprunglich zusammen
mit drei anderen Maschinen fur die Heeresfeldbahn von
der Maschinenbau-Gesellschaft Karlsruhe hergestellt
waren. Als 995906 war sie bis zum Eintreffen der
Neubauloks bei der Harzquer- und Brockenbahn und
kam anschlieBend zur Selketalbahn. Auch sie wird dort
heute noch eingesetzt.

Zu Beginn der zwanziger Jahre nahm das Verkehrsauf-
kommen betrachtlich zu. Eine Entwicklung des Reisever-
kehrs konnte man besonders auf der Steilstrecke Drei
Annen-Hohne—Brocken registrieren. Als vollkommene
Neukonstruktion, die in ihrer Art noch keinen Vorganger
hatte, beschaffte man von Borsig in den Jahren 1922 und
1924 je eine Mallet-Lok (NWE-Nr.51 und 52).

Die HeiBdampf-Verbundlokomotiven 1'B B1'h4v waren
zwar kraftig gebaut und leistungsstark, allerdings sehr
storanfallig und wegen ihrer schlechten Laufeigenschaf-
ten nicht sehr beliebt. Sie kamen als 996011 und 996012
zur DR. Die 996011 wurde 1964 zerlegt. IThre Schwester-
lok, die 996012, kam zur Strecke Gera-Pforten —
Wuitz-Mumsdorf, wo sie aber nicht mehr eingesetzt
wurde. 1966 erfolgte auch ihre Ausmusterung.

Kurz vor Ausbruch des 2. Weltkrieges hatte die Fa. Krupp
ein neues Typenprogramm fiir meterspurige Schmal-
spurbahnen entworfen. -

Nach diesem Programm baute man 1938/39 eine 1'C 1' h2t-
Lok, die auf der Harzquer- und Brockenbahn zum
Einsatz kam. Sie bestach durch Gberdurchschnittliche
Zugkraft und zeigte sich als gelungene Konstruktion. Mit
Ubernahme durch die DR erhielt die Lok die Betriebs-
Nr.996001. Jetzt ist diese Lok der Einsatzstelle Gernrode
zugeordnet. Nach dem zweiten Weltkrieg Gbernahm die
DR von der 1945 stillgelegten Strecke Hildburghausen—
Heldburg (1000-mm-Spur) zwei dort abgestellte franzosi-
sche Schmalspurloks. Sie wurden 1890 (!) von der Firma
Schneider & CIE in Paris im Rahmen einer Typenserie
(FN 2456—2467) hergestellt. Die Fabrik-Nummern dieser
Maschinen konnten jedoch nicht mehr ermittelt werden.
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Bild3 Fir den Einsatz vor Rollwagen- und Rollbockzugen im Raum Wer-
nigerode werden die 996102-0 und ihre Schwesterlock 996101-2 eingesetzt

Bild4 Hat man etwas Gluck, so trifft man mitunter auch den VT 137566,
neue Bezeichnung 187 025-2 bei auBerplanmaBigen Fahrten an

Bild5 In
199301-3 stationiert. Hinter ihr steht eine Mallet-Lokomotive der Selketal-
bahn, die hier iiberholt wurde.

Wernigerode-Westerntor ist die Neubau-Diesellokomotive

Fotos: K, Winkelmann, Zwickau (4),
S. Kaufmann, Halle (1)

Sie wurden zunéchst in den Schadpark der DR iibernom-
men. 1952 bzw. 1953 wurden sie im ehemaligen Raw
Blankenburg/Harz aufgearbeitet und erhielten einen
neuen Kessel.

Ihr Einsatz erfolgte in der dem Bw Wernigerode Western-
tor unterstellten Lokeinsatzstelle Gernrode. Sie liefen
dort bis zur Ablosung durch die Mallet-Loks im Jahre
1956 bzw. 1958 mit den Betriebs-Nr.5631 und 5632. Die
995631 kam am 1.8.1958 zur ehemaligen Franzburger
Kreisbahn nach Barth (vgl. Der Modelleisenbahner
2/1968, S.32... 36), wo sie bis Mitte der sechziger Jahre im
Einsatz war.

Ihre Schwesterlok 99 5632 wurde 1956 abgestellt und 1960
verschrottet.
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Das wachsende Verkehrsaufkommen und der uberal-
terte Lokomotivpark veranlaflten die DR, neue leistungs-
starke Lokomotiven zu beschaffen. Unter Berticksichti-
gung der modernen Schweifitechnik wurden seit 1954
vom VEB Lokomotivbau ,Karl Marx"“, Babelsberg,
insgesamt 17 1’E 1' h2t-Lokomotiven geliefert. Bis auf 4
Exemplare (997231-6, 997235-7, 997236-5 und 99 7237-3)
dieser BR, die auf der Strecke Eisfeld—Schénbrunn (Bw
Meiningen) eingesetzt wurden, kamen alle zur Harzquer-
bahn. Hier haben sie sich gut bewahrt und bewaltigen fast
ausschliefilich den gesamten Streckendienst. Es ist
anzunehmen, daf} die 4 Lokomotiven des Bw Meiningen
fir den Einsatz auf der Harzquerbahn vorbereitet
werden, nachdem sie wegen Stillegung ihrer Stamm-
strecke am 31.3. 1973 im Tharinger Raum keine Verwen-
dung mehr finden.

Von der Spremberger Stadtbahn kamen 1956 zwei kleine
B-Tenderloks zur DR, wurden fiar den Einsatz auf der
Harzquerbahn hergerichtet und erhielten die Nummern
995001 und 995201. Die 99 5201 wurde 1965 abgestellt. 1967
folgte die 995001. Sie wurden inzwischen fliir Museums-
zwecke aufgearbeitet,

Seit 1966 ist auch die einzige noch vorhandene Schmal-
spur-Einheitslokomotive in 1000-mm-Spur auf der
Harzquerbahn im Dienst. Sie wurde zusammen mit
zwei weiteren Loks 1931 von der Fa. Schwartzkopff
geliefert. Die 99221 und 99223 kamen infolge des
2. Weltkrieges nach Norwegen und wurden dort spater
verschrottet. Dagegen blieb die 99 222 (jetzt 99 7222-5) auf
ihrer Stammstrecke Eisfeld—Schéonbrunn und kam 1966
zum Bw Wernigerode—Westerntor.

2.1.2. Dieseltriebfahrzeuge

Noch heute ist einer der fur die Nordhausen—Wer-
nigeroder Eisenbahn gelieferten Dieseltriebwagen auf
der Strecke anzutreffen. Er wurde gegen Ende der
dreifliger Jahre vom Waggonbau Wismar gebaut und
verfligt dber einen dieselelektrischen Antrieb. Das mit
einem Gepackabteil ausgeriistete Fahrzeug setzte man
lange als Lokomotive ein. Der VT 137566 steht aber jetzt
nicht mehr im planmaBigen Dienst, sondern wird als
Hilfs- und Arbeitsfahrzeug verwendet.

Der bereits 1934 von MAN erbaute vierachsige Triebwa-
gen (VT 137561) ist inzwischen ausgemustert. Im Gegen-
satz zu seinem Nachfolger war der VR 137561 nur mit
Personenabteilen ausgertistet. 1961 wurde der VT zur
Spreewaldbahn umgesetzt und 1963 wegen Altersscha-
den ausgemustert.

Das modernste Schmalspurtriebfahrzeug der Harz-
querbahn und der DR ist seit wenigen Jahren eine
330-PS-dieselhydraulische Rangierlokomotive vom VEB
Lokomotivbau ,Karl Marx", Babelsberg. Sie ist der
Prototyp der fir die indonesische Staatsbahn gelieferten
Lokomotiven V30C.

Nach erfolgreicher Erprobung blieb diese Maschine in
der DDR und wurde fur den Einsatz auf der Harz-
querbahn vorbereitet. Die mit einem orange Farb-
anstrich versehene 199301-3 steht im Rangierdienst.
Als Sonderfahrzeug sind bisher zwei Rottenkraftwagen
vorhanden, die bis auf die Ausfiuhrung der Spurweite der
Regelausfithrung der DR entsprechen.
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KLAUS BECH, Jena

Anleitung zum Bau eines Weichenantriebs in HO

Wahrend das PILZ-Gleismaterial in seiner Gesamtwir-

kung nichts zu wiinschen tbrig 148t, gab es aber doch

folgende Forderungen, die ich bei meiner Gleisanlage
erfillt sehen wollte: _

— Der Antrieb soll sich unter der Platte befinden
(Unterflurantrieb).

— Ersoll eine Endabschaltung besitzen. Bei Verwendung
von 4-poligen Dreh-Umschaltern soll die Weichenstel-
lung am Drehknopf des Schaltpultes optisch erkenn-
bar sein.

— Die Weichenlaterne soll beleuchtet sein (wobei die
indirekte Beleuchtung in ihrer Wirkung dem Vorbild
am nachsten kommt).

Eine Kontrollbeleuchtung (Riickmeldung) fiur das Schalt-

pult kann wie bei den Industrieerzeugnissen noch

dazugeschaltet werden. (Siehe Schaltplan)

1. Allgemeine Hinweise

Als Werkstoff far die Grundelemente wurde Sperrholz
gewahlt. Es ist leicht zu beschaffen und laft sichauch gut
verarbeiten. Allerdings sollte man versuchen, Sperrholz
aus Rotbuche (Hartholz) zu bekommen, es verhalt sich
gegeniiber den weichen Holzern (Birke, Kiefer) gegen
Splittern widerstandsfahiger. Die erforderlichen Sperr-
holzdicken (z. B. 10, 15 mm) erhéalt man durch Zusammen-
leimen diinnerer Holzer (2 x 5 (2 x 5,3 ¥ 5 mm). Sofern die
Absicht besteht, gleich mehrere Antriebe herzustellen, ist
es empfehlenswert, fiir die Hauptteile (Teile 1, 2, 3, 4, 9)
sogenannte Meterware herzustellen. Es werden groflere
Langen in der erforderlichen Dicke zusammengeleimt
und dann auf Breite zugeschnitten.

Fiar samtliche Bohrarbeiten tat mir eine Multimax-
Bohrmaschine mit Stander gute Dienste.

Fur den Zusammenbau der einzelnen Holzteile werden
Holzschrauben verwendet. Wihlt man anstelle von
Sperrholz Hartstoffe wie Pertinax usw., so muBl man
entweder durchgehende Metallschrauben mit Muttern
verwenden oder die entsprechenden Teile (Grundplatte)
mit Gewinde versehen.

2. Herstellung der Einzelteile

Fir die Baubeschreibung der Einzelteile sollen im
folgenden nur Besonderheiten erwahnt werden, die aus
den Zeichnungen nicht hervorgehen.

Teile 1 bis 6: Far diese Teile giltim wesentlichen das unter
1. Gesagte.

Teile 7/8: Teil 8 mufl straff im Teil 7 sitzen (& 1,1). Es ist
zu empfehlen, vorher eine Probebohrung far den zur
Verwendung kommenden Stahldraht vorzunehmen.
Teil 9: Die fiur diesen Teil vorgesehenen Nuten
2,5 x 3mm wurden indie PVC-Leiste eingefrast. Wer dazu
keine Gelegenheit hat, kann das Teil9 auch aus 3 Sperr-
holzschichten (1,5, 2,0, 2,5 mm) zusammengeleimt ferti-
gen.

Teile 10 bis 12: Fur die Fertigung dieser Baugruppe stellt
man eine einfache Lehre her. (Pertinax oder Sperrholz
mindestens 15 mm dick). In dem Werkstiick werden zwei
Bohrungen im Abstand von 9,5mm vorgesehen (&
4,15mm tief, @ 1, 4, 5mm tief). In diese Bohrungen steckt
man die Teile10 und 11, setzt dann das Teil 12 dariber,
so dafl es plan auf der Lehre aufliegt und verlotet alle
3 Teile miteinander.

Teil 15: Die Herstellung dieses Teiles erfordert viel
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Geduld, eine Drehmaschine hilft viel Zeit zu sparen.
Versuche, einen kirzeren Zapfen als 17,5 mm zu verwen-
den, wurden nicht gemacht, doch ist es durchaus moglich,
daB ein geringeres MaR des Zapfens fir die indirekte
Beleuchtung der Laterne ausreicht.

Teile 20/21: In Teil 20 wird zunachst die gestreckte Lange
des Teiles21 eingelotet, bevor Teil2l die vorgesehene
Form bekommt.

Teile 22/23: Der Spulenkérper wird Gber einen Dorn von
3,2x11,2mm gebogen, danach mit einem selbstkleben-
den ,Prenaband”“ umklebt, bevor man die Teile 23
aufschiebt und mit Duosan festlegt.

Teile 26/11: Bei der Verbindung der Teile 26 und 11
verfiahrt man ahnlich mit einer Lehre, wie bei den Teilen
10, 11 und 12 beschrieben.

Teile 27/28: Diese werden zundchst inihrer Lange mitden
Teilen 24 und 25 verlotet, danach in das Teil 9 gesteckt,
bevor sie ihre endgiltige Form erhalten. Die Kontaktin-
nenbahn muB dann nachtraglich plangeschliffen werden.
Zu jeder Kontaktbahn (Teile 24, 25) gehort je ein Teil 27
und 28.

Teile 29/30: Bevor man das NS-Schienenprofil auf eine
Léange von 2mm schneidet, wird die Kontaktfeder
(Teil 29) angelotet. Danach gibt man der Feder die in der
Zeichnung angegebene Form,

3. Herstellung der Baugruppen

Vor dem eigentlichen Zusammenbau des Antriebs wer-
den einzelne Baugruppen (Bgr.) fertiggestellt, die sich
dann leicht zusammenfiigen lassen.

Bgr. A: Teil5 in Teill leimen, danach Teil6 an Teil5
anleimen. In Teill wird der Anschlagstift (T 31) einge-
schlagen und mit Isolierschlauch versehen. (Nicht wegen
der Isolierung, sondern der Schieber (T 7) erhalt dadurch
einen weicheren Anschlag). Teil 14 befestigen (kleben
oder mit kleinen Stahlstiften). Teile 26 und 11 beweglich
auf Teill (bzw. T5) aufschrauben. Zuvor wird der
Stellfinger (T 19) in das Teil 26 eingehangt. Teil 17 fest auf
Teil 5 aufschrauben, gleichzeitig Teil 9 einfadeln.

Bgr. B: Teil 33 an Teil2 schrauben. Die fertige Dop-
pelspule (2 x 700 Windungen 0,2 Cu) wird in die vorgese-
henen Nuten des Teiles2 geschoben, die Drahtenden
werden mit der Lotleiste (T 33) verlotet. Spulen an Teil 2
nicht festleimen, das geschieht erst nach dem Justieren
mit dem Magnetkern.

Bgr. C: Teil 4 auf Teil 3 leimen. Teil 13 in die Bohrung &
6 einschrauben. Das Sockelblech der Birnenfassung
(T32) so zurechtbiegen, dafl sich die Fassung in die
6-mm-Nute des Teiles3 einschieben laft. Fassung fest-
schrauben.

Bgr. D: Die bereits miteinander verloteten Teile 24 bzw.
25 mit den Teilen27 und 28 werden in die Teile9
eingeschoben. (Die Kontaktbahnen, Teile24 und 25,
diirfen keine Berihrung miteinander haben!). Danach
Teile27 und 28 in ihre endgultige Form biegen.

Bgr. E: Bestehend aus dem Schieber (T 7), dem bereits
eingepafiten Fuhrungsbugel (T 8) sowie den verloteten
Teilen 29 und 30 (Kontaktfedern).

Bgr. F: Eisenkern (T 20) mit der bereits eingeloteten und
auf Form gebrachten Schubstange (T 21).

Bgr. G: Bestehend aus den verloteten Teilen 10, 11 und 12
sowie den aufgesteckten Teilen 15 und 16. (Siehe unter 2.,
Teile 10, 11, 12)
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4. Zusammenbau

Die beiden Bgr.D werden unter vorsichtigem Einfadeln
mit der Bgr.E an die Bgr. A geschraubt. Bgr.B gemein-
sam mit Bgr.F an Bgr. A schrauben, dabei die Schub-
stange (T21) in die Schieberbohrung & 1,8 einfiihren.
Danach Bgr.C an Bgr. A schrauben, die Bgr. G aufstek-
ken (Teil10 in Teill3, Teilll in Teil 8), Birnenfassung
(T 32) mit Lotleiste (T 34) verdrahten (dabei werden die
beiden Bohrungen @ 1,5 in Teil 3 benutzt). Zum Schlufl
werden die Befestigungswinkel (T18) an den Wei-
chenantrieb geschraubt.

5. SchluBbemerkungen

Beim Probeschalten des Weichenantriebs wird es erfor-
derlich sein, die Kontaktfedern (T 29) etwas zu justieren.
Der in den Zeichnungen dargestellte Weichenantrieb
wurde fir eine Links-Weiche konstruiert. Es macht
jedoch ein wenig Mihe, den Antrieb spiegelbildlich
herzustellen (Rechtsantrieb).

Je nach Einbaurichtung des Antriebes bzw. je nach
gewunschter Geradeausstellung des Pfeiles der Weichen-
laterne (dem Gleis zu- oder abgewandt) lassen sich Links-
und Rechtsantriebe beliebig verwenden.

Die Konstruktion des Weichenantriebes sieht eine 18 mm
dicke Prefispanplatte als Grundplatte mit einem 3mm
dicken Baschungskérper vor. Sollen diinnere Grundplat-
ten (Hartfaser ete.) Verwendung finden, so miissen die
Befestigungswinkel (T 18) entsprechend verandert wer-
den.

JORG SCHULZE, Berlin

Stackliste
Lfd. Stck. Benennung Werkstoff RohmaBe
Nr. mm
1 1 Grundplatte Sperrholz (Rotbuche) 160 - 50 - 10
2 1 Spulenhalterung Sperrholz (Rotbuche) 70 - 50 - 10
3 1 Halterg. . Beleuchtg. Sperrholz (Rotbuche) 43 - 30 - 15
4 1 Halterg. {. Laterne Sperrholz (Rotbuche) 43 - 30 - 2,5
5 1 Halterg. f. Stellfinger Sperrholz (Rotbuche) 68 - 8 3
6 1 Beiholz Sperrholz (Rotbuche) 18- 8 -3
7 1 Schieber Pertinax 58,5 - 128 -2
8 1 Fihrungsbiigel Stahl @12
9 2 Nutleiste PVC (od. Sperrholz) 45 - 12 - 6
10 1 Hiilse f. Laterne MS (Rohr) 62,24
11 2 Mitnehmer Cu 7,214
12 1 Hebel MS 15581
13 1 Telefonbuchse 13506
14 1 Rutschkranz PVC 251
15 1 Laternenkern Piacryl 24 - 64 - 48
16 1 Laternengehause (Pilz)-Gleis) -
17 1 Fihrungswinkel MS 12-3-05
18 3 Befestigungswinkel MS 25 - 245 - 05
19 1 Stellfinger Federstahl B.205
20 1 Eisenkern Fe 3 -11-3
21 1 Schubstange Cu 50,014
22 1 Spulenkérper MS 47 - 29 - 0,25
23 3 Spulenbegrenzung Sperrholz 2 -15-1
24 2 Kontaktbahn Neusilber (NS) 249 - 2505
25 2 Kontaktbahn Neusilber (NS) 19,9 - 25 - 05
26 1 Stellhebel MS 28-3-05
27 4 Kontaktbiigel Cu 32,214
28 L] Kontaktbugel Cu 12,2 14
29 2 Kontaktfeder Bronze (Federblech) 24 -2 .01
30 2 Federhalterung Profilschiene (NS) 2
31 1 Anschlagstift St (Nagel) 15,215
32 1 Birnenfassung MS 28
33 1 Latleiste Pertinax u. NS 3 Kontakle
34 1 Latleiste Pertinax u. N§ 2 Kontakte

Ein Wegiibergang — elektronisch gesteuert

Bei Weglubergangen unterscheiden wir bekanntlich un-
beschrankte und beschrankte. An beiden, am unbe-
schrankten und am beschrankten Ubergang, wird der
heranfahrende Zug dem Straflenbenutzer signalisiert,
einmal durch eine sich senkende Schranke verbunden
mit einem Einschlagwecker, und zum anderen durch ein
rotes Blinklicht im Warnkreuz. Mit dem hier beschriebe-
nen Baustein lassen sich beide Funktionen durch unter-
schiedlichen AnschluB, einmal zwei Schranken und ein
Einschlagwecker und zum anderen zwei Blinkleuchten,
realisieren. Um eine eingleisige Strecke mit einer Schran-
kenanlage zu versehen, mussen wir vier Kontaktgleise
fir beliebige Fahrtrichtung bzw. zwei Kontaktgleise fur
eine Fahrtrichtung anschliefien. Es wurde davon ausge-

+DER MODELLEISENBAHNER 8/74"

gangen,daf bei den meisten Anlagen ein Pol der Zubehor-
spannung mit einem Pol der Fahrspannung verbunden
ist. Im allgemeinen werden Weichen und Signale in dieser
Art geschaltet. Weiterhin wurde der elektronische Bau-
stein so konzipiert, daB er zum direkten Anschlufl an 16 V
Wechselstrom, einseitig mit der Fahrspannung verbun-
den, geeignet ist. Das erforderte zwar einen gewissen
Mehraufwand, der jedoch den Baustein universeller
macht.

Funktion des Bausteins

Am Eingang liegen zwei zeitlich aufeinanderfolgende
Impulse, welche die Schranken zum Absinken bzw.
Aufsteigen anregen missen. Da diese Impulse relativ
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kurzzeitig beim Uberfahren der Kontaktgleise K | und
K2 auftreten, miissen sie gespeichert werden. Diese
Funktion entspricht der eines in der Elektronik bekann-
ten Flip-Flop. Im Schaltbild werden die Schranken vom
Transistor T3 geschaltet. Nach dem Zuschalten der
Versorgungsspannung ist T3 geoffnet, das heiflt, die
Schranken sind stromlos bzw. ge6ffnet, T 2 ist geschlos-
senund T1 istebenfalls gedffnet. Gelangt andenEingang2

ein Impuls vom Kontaktgleis, so wird T1 kurzzeitig lei-
tend, legt die Basis von T2 an Masse, T 2 wird ge6ffnet, und
uber den Kollektorwiderstand von T2 wird T1 im
leitenden Zustand gehalten. T3 wird ebenfalls durchge-
steuert, wodurch sich die Schranken schlieflen. Ein
Impuls an Eingangl 148t die Anordnung wieder in den
Ruhezustand fallen. Das heifit, T 2 wird leitend, die Basis
von T1 und T3 liegen an Masse, die Schranken 6ffnen
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sich, und Gber den Kollektorwiderstand von T 1 bleibt T 2
so lange durchgesteuert, bis ein neuer Impuls am
Eingang 2 liegt. .

Uber den geschalteten Transistor T 3 erhalten T4 bis T6
ihr Massepotential. T 5 und T 6 bilden in ihrer Schaltung
einen Multivibrator, der den Transistor T4 ansteuert.
Uber T4 werden beim Betrieb mit Schranken der
Einschlagwecker und beim Betrieb mit unbeschranktem
Weglibergang die Blinkleuchten angeschlossen. Aus-
gang3 bleibt im letzteren Fall offen.

Aufbau des Bausteins

Aus Grunden des universellen Einsatzes und zur Vermei-
dung von Schaltfehlern beim Nachbau und des relativ
kompakten Aufbaus wurde eine Leiterplatte verwendet.
Eslassensich auch Lotosenleisten oder dhnliches verwen-
den. Ist man selber nicht in der Lage, so sollteman beider
Herstellung der Leiterplatte lieber einen Elektronikbast-
ler zur Hilfe heranziehen. Alles andere konnen wir als
Modelleisenbahner selber. Die Platine wird mit den
betreffenden Bauelementen bestickt und anschliefend
ruckleitig verlotet, Ein Lotkolben von 20 Watt ist fur diese
Arbeit ausreichend. An Stellen, wo sich Bauelemente auf
Grund hoher Packungsdichte berthren, ist Duosan ein
guter Helfer. Bei den Dioden ist es nach einem einmaligen
Ausrichten ratsam. Die Bausteinanschlissel bis 7 sind
jeweils mit ca. 50cm Schaltdraht versehen, um ein
nachtragliches Loten auf der Platine zu vermeiden.
Prinzipiell ist der Aufbau jedoch unkritisch.

Einstellen des Bausteins

Bevor die 16 V~ den Weg zum Baustein finden, sollte man
ihn einer Sichtkontrolle unterziehen. Diese bezieht sich
auf Lotzinn, welches zum Beispiel Leiterbahnen unzulas-
sig verbinden kann, richtige Polung der Dioden und
Kondensatoren und gegenseitige Beriithrung von Bauele-
menten. Die Einstellregler sollten sich in ihrer Mittelstel-
lung befinden. Nachdem wir die Versorgungsspannung
angeschlossen haben, teilen wir die Einstellung in
Multivibrator und Flip-Flop auf, Wir beginnen mit dem
Multivibrator. Hierbei wird provisorisch der Emitter von
T3 mit dem Emitter von T4 verbunden. Zwischen den
Ausgangen 4 und 7 wird eine 16-V-Gliihlampe geschaltet,
und dann werden die 100-k {)-Einstellregler inihrem Wert
durch Drehen mit einem kleinen Schraubenzieher verrin-
gert. Es stellt sich eine Blinkfrequenz ein, die in ihrem
Tastverhaltnis an den Einstellreglern einstellbar ist. Vor-
sicht ist im letzten Viertel des Einstellreglers geboten, da
hier schnell die Gefahr der Uberlastung der Transistoren
gegeben ist. Arbeitet der Multivibrator zur Zufriedenheit,
trennen wir unsere provisorische Verbindung der Emitter
von T3 und T4 wieder auf. Jetzt klemmen wir zusatzlich
zur Gluhlampe des Multivibrators noch eine weitere
Glihlampe an den Ausgangen 3 und 7 an. Diese simuliert
den Betrieb der Schranken. Uber je einen Taster
(Arbeitskontakt) werden die Eingange wahlweise an eine
der 16 V—~Zufuhrungen,Eingange 5 oder 6,angeschlossen.
Die 5 kil werden so eingestellt, dal} beieinem Impuls am
Eingang 2 die Lampe am Ausgang 3 standig brennt bzw.
die am Ausgang 4 standig blinkt und bei einem Impulsam
Eingang 1 beide Lampen verloschen. Nach dem Unter-
brechen und wieder Zuschalten der Versorgungsspan-
nung darf sich nur der ,,Aus“-Zustand ergeben. Dies ist
ebenfalls von der Einstellung der Einstellregler des
Flip-Flop abhangig. Nach diesen Einstellarbeiten ist der
Baustein betriebsbereit.

AnschluBmoéglichkeiten

Je nachdem, wie wir den Ubergang gestalten, der
Baustein ist stets universell einsetzbar. Aus der Darstel-
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lung ist nur das wegzulassen, was wir fur unseren Zweck

nicht nutzen. Der Vorteil besteht darin, dafl nach einem
Umbau der Anlage dieser Baustein an einem anderen
Ubergang mit einer anderen Beschaltung wieder einsetz-
bar ist.

Allgemeines

Der Innenwiderstand des Weckers darf im Interesse der
Transistoren 100 {1 nicht unterschreiten. Notfalls ist die
Spule umzuwickeln. Der Baustein ist durch das Fehlen
von Relais relativ zuverlassig. Nutzt man ggf. die
Sonderangebote an Halbleitermaterialien und derglei-
chen, so ist der Baustein recht billig aufzubauen. In
Bastlerangeboten finden wir haufig Aquivalenttypen von
Transistoren, die z. B. einen Transistor MP21E fur 0,20 M
ausweisen. Fir unsere Zwecke ist er der angegebenen
Type aquivalent.

Material fiir den Baustein

5Dioden SY 200 oder ahnliche 1 A Type
2Dioden GAZ 16 oder GA 101

6 Transistoren GC 121 C oder Aquivalenttypen
2 Einstellregler 100 Kiloohm

2 Einstellregler 5 Kiloohm

1 Kondensator 100uF /25V

2 Kondensatoren 50uF /15V

6 Widerstande 1 kOhm 0,1 Watt

1 Widerstand 10 kOhm 0,1 Watt
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Dresden, der Gastgeber-Bezirk des 3. Verbandstages
des DMV im August 1974, stellt sich vor

Kommission fiir Presse und Werbung des Présidiums des DMV — Beauftragter des BV Dresden

Dresden — die Stadt der Kinste und der Wissenschaften
— kann wohl fast in jedem Bereich des gesellschaftlich-
kulturellen Lebens irgend etwas aufweisen, das charak-
teristisch flr diese aus Asche und Trimmern neu
entstandene GroBstadt ist. So bezeichnet man in unseren
Fachkreisen Dresden auch gern als ,Hochburg der
Modelleisenbahner*. Nun, Gbertrieben oder nicht, unter-
sucht man jedenfalls diese Behauptung auf ihren Wahr-
heitsgehalt hin, so st6ft man doch auf verbliffende
Dinge.

Die Mehrzahl der altesten Arbeitsgemeinschaften ist im
Bezirk Dresden zu Hause. Und 90 Prozent der Modell-
bahn-Industrie ist auch hier angesiedelt. Die erste
PIKO-Produktion kam aus K.-M.-Stadt, die ersten
Fahrtrafos wurden im ehemaligen Mesco-Werk in Meifien
gefertigt. Gutzold und Schicht stellten die ersten
HO0-Dampfloks vor, Namen wie Ehlcke, Hruska, Pilz,
Swart, Auhagen, Scheffler, Klotzner, Bach usw. sind
heute noch in der Fachwelt bekannt, und PIKO war ja
schlieBlich auch einmal, wenn auch nur voriibergehend,
im sachsischen Radeburg mit einem Teilbetrieb statio-
niert.

Und heute? Der Bezirk Dresden des DMV ist, gemessen
an seiner Mitgliederstarke, der grof3te. Nach dem Territo-
rium verhalt es sich ebenso, und auch in der Frage der
Aktivitat spielt er eine hervorragende Rolle. Internatio-
naler Modellbahn-Wettbewerb 1968, MOROP-Kongref}
1971 und nun 3. Verbandstag, das sind nur einige Hohe-
punkte im Verbandsleben, die tber die Bezirksgren-
zen hinaus etwas bedeuten. Das Verkehrsmuseum der
DDR, die Hochschule fiir Verkehrswesen , Friedrich
List" und viele eisenbahntechnische Leckerbissen in und
um Dresden bieten beste Moéglichkeiten fur solche
Grofveranstaltungen. Hinzu kommt noch der Traditions-
betrieb Radebeul-Ost—Radeburg, der anléfilich unseres
Verbandstages eroffnet wird und mit regem Zuspruch
rechnen kann.

Wir wollen aber heute einmal nicht von diesen beriihmten
Dingen sprechen, heute soll vielmehr die Verbandsarbeit
in unserem Bezirk beleuchtet werden, die von kleinen AG
im verborgenen geleistet wird.

Beginnen wir mit Crottendorf. AG 3/28, im mittleren
Erzgebirge gelegen, dort, wo sich, wie man sagt, die
~Fuchse gute Nacht sagen". Was hort man von dort?
Die AG Crottendorf besteht seit Marz 1965 und zahlt jetzt
40 Mitglieder. Unter der Leitung von Freund Melzer wird
fleiBBig gearbeitet, und so gefallt es der ganzen , Mann-
schaft”. Far unsere Zusammenkiinfte haben wir uns
einen stilechten Klubraum geschaffen: Es ist ein Schmal-
spur-Personenwagen, der in einem Garten Aufstellung
fand. Dort wird diskutiert, beraten und manchmal trifft
man sich hier auch zu einer geselligen Stunde. Vier
Freunde ergriffen bereits den Beruf des Eisenbahners,
und Axel Héhn und Frank Stoll, 15 Jahre alt, werden
ihnen bald folgen.

Es ist besonders erwéahnenswert die Zusammenarbeit mit
unserem Patenbahnhof Annaberg-Buchholz-Stid. Eine
Betriebsbegehung bereitete uns nicht nur viel Freude,
sondern wir lernten auch manches aus der Arbeit der
Eisenbahner. Im Jahre 1973 fertigten wir eine Schaltung
fiir eine Auskunftstafel an, die jetzt auf dem Bahnhof
aufgestellt wurde. Mit diesem Exponat fuhren wir auch
nach Glauchau zum Spezialistentreffen, wo wir einen
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2.Platz erreichten. Eine 6m lange und 30cm breite
Schmalspuranlage war unser Beitrag fiir eine Ausstel-
lung 1972 im Kulturraum unseres Patenbahnhofs. Als
Gegenleistung bekamen wir freie Fahrt zu einer Ex-
kursion zur Steilstrecke Eibenstock. Kénnen wir uns
noch eine bessere Unterstutzung durch die DR tiberhaupt
wiinschen!?! Doch auch wir helfen unsererseits den
Eisenbahnern tatkraftig. So raumten wirim vergangenen
Winter manche Schneemasse von den Gleisen.

Aber auch mit anderen értlichen Betrieben besteht von
uns ein guter Kontakt. So stellt der VEB MEWA uns
seinen Kulturraum zur Verfligung, damit wir zum
25.Jahrestag der DDR unsere 16m?® groBe AG-Anlage
dort ausstellen und vorfihren kénnen. Mitder Schule des
Ortes ist ebenfalls in den letzten Jahren eine immer
bessere Zusammenarbeit zustande gekommen. So neh-
men wir schon seit 3 Jahren erfolgreich an der MMM teil.
Und auch der Rat der Gemeinde lafit es sich nicht
nehmen, unsere AG nach besten Kraften zu unterstutzen.
Auf diese Weise arbeiten wir alle gemeinsam an unserem
Hobby und bringen somit in unsere entlegene Gemeinde
ein interessantes kulturelles Leben.*

Eine weitere AG aus dem Erzgebirge kam auf eine andere
Art zum DMV, Das Vorbild war der Anlaf, und uns tritt
hier eine neue Art von Aktivitat entgegen, die zeigt, dafi
die Palette der Moglichkeiten fur eine sinnvolle
Verbandsarbeit noch lange nicht erschopft ist. Diese
Freunde teilen uns folgendes mit:

Der Erzgebirgs-Kreis Schwarzenberg wird bald um eine
Sehenswiirdigkeit reicher sein. Der Ferienort Ritters-
griin erhalt durch die Eigeninitiative seiner Bilirger eine
Schauanlage der 1971 stillgelegten Schmalspurbahn.
Unter dem Vorsitz von Gerhard Lang libernahm der
Arbeitskreis Technische Schauanlage Bf Rittersgrun*
die Arbeiten an diesem Objekt, nachdem die DR den
ehemaligen Lokschuppen, eine Schmalspurlokomotive,
2 Personen- und 6 Giliterwagen als Grundstock fiir die
Schauanlage lberlassen hatte. Eine weitere gute Hilfe
gewahren hierbei aber auch andere Einwohner, der Rat
der Gemeinde und der Rat des Kreises. 15 Mitglieder
traten im Februar d.J. geschlossen dem DMV bei. Sie
erbrachten bisher im Wettbewerb ,,Mach mit, schoner
unsere Stadte und Dérfer!" 30000 M an Eigenleistungen.
Der Lokschuppen wurde ausgebaut, der Wagenpark
renoviert, und man begann mit der Einrichtung dieser
Ausstellung. Der Besucher wird hier auch gesell-
schaftspolitische Zusammenhéange der Wirtschafts- und
Verkehrsgeschichte in diesem Teil des Erzgebirges und
technische Besonderheiten der Gebirgsbahn kennenler-
nen. Die Lok und die Personenwagen verbleiben im
Schuppen, die Giiterwagen werden mit der Gleis- und
Weichenanlage sowie mit den Signalen im Freien aufge-
baut. Auch ein Modell der ehemaligen Schmalspur-
strecke wird mit historischen Fahrzeugen betriebsfahig
gestaltet, das eine getreue Nachbildung des Ortes um 1890
zeigt. Die im Jahre 1972 gegriindete auBerschulische AG
Junge Modelleisenbahner" fertigte ein Demonstrations-
modell, das die verschiedenen Stadien der Eisenbahnent-
wicklung zeigt und schon zweimal auf der Schul-MMM
vorgestellt wurde.

AnléaBlich des 3. Verbandstages zeigen die Rittersgriner
Freunde ein Modell ihrer Schauanlage, wie sie im Jahre
1976 einmal ausschauen wird. Alle Helfer an diesem
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Objekt, das ein Schwerpunkt im Wettbewerb zum
25.Jahrestag der DDR im Ort und Kreis ist, wurden
bereits mit der ,Mach-mit-Plakette* gewiirdigt.”

Neben den AG, die als Kollektiv gute Arbeit leisten,
gibt es aber auch viele Freunde, die einer ZAG angeho-
ren, weil an ihrem Wohnort keine AG existiert. Der Leiter
der ZAG Dresden betreut so iber'200 Mitglieder brieflich,
und daneben sind noch einige Arbeitsgruppen der ZAG
durch Freund R. Fahrmann anzuleiten. Dazu gehort auch
eine Jugendgruppe, in der sogar Madchen mitarbeiten.
Horen wir jetzt einmal ein wenig aus deren Verbands-
leben.

,.In der DDR ist die Jugendarbeit ein wichtiger Bestand-
teil des gesellschaftlichen Lebens. Auch in der ZAG
Dresden wird die Arbeit mit der Jugend besonders
gefordert und unterstitzt. Die Jugendgruppe beteiligt
sich an Ausstellungen, Exkursionen und Mitgliederver-
sammlungen. Viele Jugendliche sind am Bau einer
HO-Anlage aktiv beteiligt.

Jedes Jahr ist das Spezialistentreffen ein Hohepunkt in
der Jugendarbeit. Alle Jugendlichen bereiten sich darauf
mit Begeisterung vor. Im vorigen Jahre lautete unsere
Aufgabenstellung: Ausgestaltung der ,X. Weltfestspiele
der Jugend und Studenten’ zum Spezialistentreffen.
Hierzu gab es vielfaltige Diskussionen und Vorschlage.
Die Idee der X.Weltfestspiele muflte zum Ausdruck
kommen. Wir realisierten sie, indem wir das Motto
,Frieden, Freundschaft, Solidaritit’ so darstellten:
Auf einem Globus befand sich ein Zug mit dem Ziel
,Berlin‘. Dieses Exponat wurde im BezirksmaBstab mit
einem Diplom ausgezeichnet. Das spornte uns natiirlich
noch mehr an, auch zum diesjahrigen Spezialistentreffen
unser Bestes zu geben. So wird unsere Jugendarbeit
interessant und abwechslungsreich gestaltet.

Unsere Gruppe befafit sich aber auch mit anderen
Dingen. So beeinfluBt sie die Freunde bei der Berufswahl,
so daB bei einigen der Wunsch geweckt wurde, Eisenbah-
ner zu werden. Auch das gehort zu einer echten
Jugendarbeit.

In Vorbereitung auf den 25. Jahrestag der DDR und zur
Erfiillung des Pionier- und FDJ-Auftrages werden wir
eine Dokumentation i(iber die Entwicklung unseres
sozialistischen Verkehrswesens aufstellen.*

So weit berichtet die 17jahrige Renate Fahrmann vonder
ZAG Dresden.

In den einfiuhrenden Worten war auch die Rede von der
im Bezirk Dresden heimischen Modellbahn-Industrie.
Einige Betriebe gibt es nicht mehr, andere sind als
volkseigene Betriebe inzwischen betrachtlich weiterent-
wickelt worden. Stellvertretend fur letztere soll der VEB
Marienberger Modellspielwaren (Mamos) zu Worte kom-
men. Dieser vormals als H. Auhagen KG firmierte
Zubehor-Hersteller ging in seiner betrieblichen Entwick-
lung parallel mit der Entwicklung unseres Staates. Fast
25 Jahre Hersteller von Modellhausern, die stets und
standig weiterentwickelt wurden. Ein Grund fir uns,
gerade diesen Betrieb hier berichten zu lassen:

.Es gab einmal eine kleine Papierfabrik im Erzgebirge
mit uralter Technik..." so etwa konnte die Geschichte
tiber die Entwicklung der industriellen Produktion der
Gebaudemodelle beginnen.

In den ersten Jahren des Aufbaus unserer Republik war
aber auch vielfach die alte Technik noch die Basis eines
neuen Beginns, und in diesem Falle war siedie Grundlage
fur die Anfange einer Landschaftsgestaltung auf Modell-
bahnanlagen.

So half damals einfache Graupappe, etwas Farbe, eine
Vielzahl Ideen und viel Liebe zur Sache, eine der vielen
Bedarfslucken bescheiden zu schlieBen. Eine dieser
Ideen war der Bausatz: Vorgefertigte Teile komplett in
einem Kasten. So kann fiur wenig Geld viel geboten
werden, und der Kunde hat Spal8 am eigenen Werk.
Immer mehr stiegen aber die Anspriche, und auch die
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materiellen Voraussetzungen lieen eine kontinuierliche
Verbesserung zu, so dal3 sich neben Pappe und Karton
auch Holz, Metall und Plaste einsetzen lieBen. Viele Jahre
lang war dann die Gemischtbauweise fir die damaligen
.Auhagen-Bausatze*“ charakteristisch, bis dann die alten
Pappenmaschinen der modernen PlastspritzgieB- und
Formenbautechnik weichen muften. Seit 1970 sind nun
aber alle neuentwickelten Mamos-Bausétze aus Plastund
bieten daher dem Modelleisenbahner héchstmaogliche
ModellmaBigkeit, die vorbildgetreue Gebaudemodelle
schaffen lassen. Ehe aber ein solches Originalmodell in
die Produktion geht, sind umfangreiche, kostspielige
Vorleistungen erforderlich. Um dabei sparsam und
effektiv vorzugehen, beraten wir uns stiandig mit Modell-
bahnfreunden bei der Auswahl der Vorbilder und im
Hinblick auf den funktionellen Einsatz der Gebaudemo-
delle. Auch bei unserer Kataloggestaltung stehen uns
Mitglieder des DMV mit Hinweisen zur Landschaftsge-
staltung zur Seite.

Der Werdegang unseres Betriebes verlduft mit der
25jahrigen Entwicklung unseres Staates parallel: Begin-
nend mit einem unriithmlichen NachlaB in den endvierzi-
ger Jahren im kontinuierlichen Vorwartsschreiten zu
einem modernen sozialistischen Betrieb, dessen Werkta-
tige ihre Kraft und ihren Ehrgeiz einsetzen, um dem
spielenden Kind und dem Modelleisenbahner eine hohe
Qualitat bei glinstigem Preis zu bieten.*

Das, liebe Leser, waren einige Streiflichter aus dem
Bezirk Dresden. AnlaBlich des 3.Verbandstages am
9.8.1974 finden wiederum einige Veranstaltungen statt,
die Gber den Bezirksrahmen weit hinausgehen. Da sind
zum Beispiel die Modelleisenbahn-Ausstellungen in der
Mensa der Hochschule fur Verkehrswesen ,Friedrich
List", Reichenbacher Strzfe, und im Thalmannsaal im
Hauptbahnhof. Diese Veranstaltungen vermitteln einen
Uberblick Giber die Arbeit verschiedener AG in bezug auf
Nachbildung existenter Objekte bzw. auf Modellprojek-
tierung. Gleichzeitig sind natirlich die Exponate des
XXIII Internationalen Modellbahn-Wettbewerbs sowie
die des Spezialistentreffens zu sehen. Dokumentationen
tiber die Pioniereisenbahn und andere Gebiete runden
das Bild ab. Vorwiegend stellen dort Gaste aus anderen
Bezirken aus, um den Dresdener Freunden Einblick in
deren Arbeit zu geben. Bei der Konzipierung dieser
Ausstellungen haben wir das besonders beachtet.

Allen Delegierten, Gasten und den Freunden, die an der
Organisierung beteiligt sind, wunscht der BV Dresden
fur den 3.Verbandstag einen angenehmen Aufenthalt
in der Elbmetropole und einen erfolgreichen Verlauf der
Tagung.

Reisender, befahrst
du die Reichsbahn-
Strecke Nr. 420 von
Karl-Marx-Stadt nach
Birenstein, so achte
einmal auf diesen
«Waldgeist”, der
zwischen dem Hp
Warmbad und dem Bf
Wolkenstein am Wald-
rand neben dem
Bahnkarper sein
Unwesen treibt!
Wie uns berichtet
wurde, begrifBen ihn
Lokpersonale mit
Hup- und Pfeifsigna-
len und betrachten
thn als ithren Talis-
man.
Foto: W. Bahnert
(DMV),
Leipzig




WISSEN SIE SCHON ...

® daB die eingleisige Strecke der CSD von Plzen
nach Cheb ohne den E. eines Fahrd !

Odaﬂdie gedeh Bahnhofsanl des
Spur I bahnhofs  Zurawica-Medyka
derPKP Wfahr 10 km ostwérts von Przamyslm
der jetischen Staatsgr g
scherzhaft auch als , gréBter Trockenhafen der VR
Polen" bezeichnet werden?

Der Warenumschlag aus der UdSSR in die VRP
und umgekehrt belauft sich jetzt auf etwa 1000
Guterwagen pro Tag, das k t uber 20 lang

® daB die Schweizerischen Bundesbahnen (SBB—
CFF) sechs Prototypen einer Diesellok mit elektri-
scher Kraftubertragung in Auftrag gegeben ha-
ben?

Diese neue Baureihe ist vor allem fir den Einsatz
auf R bahnhéfen vorgesel Auf Grund
ihrer Leistung von 1820 PS ist sie aber auch
durchaus in der Lage, Guterziige wahrend evtl
St b. bei Bauarbeiten zu befor-

by

Giiterzigen gleich, Die Verkehrsabwicklungerfor-
dert eine wohldurchdachte Technologie und Or-

ters betrieben wird?

Diese von taglich etwa 100 Ziugen befahrene
Strecke wird von einem Dispatcher im Zen-
tralstellwerk Plzen sus gesteuert. Die Strecken-
tberwachung erfolgt Is einer aut tischen
Blockung. auch als lineare Zugsicherung bezeich-
net. In den kommenden Jahren sollen weitere
Strecken der CSD mit dieser modernen Technik
ausgerustet und betrieben werden. Schi.

® dall die Deutsche Reichsbahn ihren ersten
26,4m langen Reisezugwagen erprobt?
Das Fahrzeug wurde im Raw Halberstadt gebaut
und in enger Zusammenarbeit mit der VES W in
Delitzsch entwickelt. Es hat eine Eigenmasse von
42t, verfiigt Gber 88 Sitzplatze und zwei zur
Wagenmitte hin versetzte Einstiegtiren. Der Dreh-
zapfenabstand betrigt 19000mm. Der Wagen ist
fir eine Héchstgeschwindigkeit von
Vmax = 140km/h vor Die Ki ich
dieses neuen Wagens lautet Bmhe.

Foto: Kbhler, Berlin

® dalfl in der Sowjetunion ein neuer Straffenbahn.
wagen Typ entwickelt worden ist?

Die Rigaer Waggonfabrik nahm 1973 die Produk-
tion des wvierachsigen Triebwagens vom Typ
RWZ.7 auf Der 152m lange und 26m breite
Wagen besteht aus einem geschweiBten Ganz-
metall-Wagenkasten mit drei Tiiren. Durch seine
vier Fahrmotore — fir eine Nennspannung von
500 V = ausgelegt — mit einer Leistung von je 55kW
erreicht er eine Vmgay von 75 km/h. Das Drehmo-
ment wird vom Motor Gber ein einstufiges Achs-
getriebe auf den g federten Rad.: durch
eine neuartige eissusche Welle tibertragen.

Dije Drehgestelle sind pneumatisch abgefedert.
Uber ein Thyristor-System erfolgen die Fahrsteue-
rung und die Nutzbremsung. Letziere ist nach
Bedarf jedoch auch auf eine Widerstandsbrem-
sung umschaltbar. Die Feststellbremsung ge-
schieht durch eine pneumatische Federspeicher-
bremse. Als Zusatzbremsen fungieren elektromag-
netische Schienenbremsen. Schi.

tion sowie eine straffe Planung und Le:tung
Der dortige Per bahnhof soll repra
umgestaltet werden, und das EG des Bahnhofs
Przemys! wird im Hinblick auf seine Innenar-
chitektur und Ausstattung vollig modernisiert. Der
bisherige Bus-Bahnhof soll ebenfalls erweitert
werden, um die Touristen noch ginstiger und
schneller in das herrliche Bileszczady-Gebirge
gelangen zu lassen.
Umfangreiche Bauvorhaben sind ferner im Plan
enthalten, wie die Elektrifizierung aller Breitspur-
gleise des Bf Medyka, die Erweiterung der
Breitspurgleisanlagen, der Bau neuer Rangierglei-
se und einer 6. und 7. Erz-Entfrostungskammer
usw. Kfm.

® daB in der BRD der groBte Teil der zur Zeit bei

den nichtbund e

etwa 1200 Dr'ese:‘.iokomouven ebenso wie noch im
Einsatz befindliche Dampflokomotiven durch
Standard-Diesellok iven" ersetzt werden sol-

len?

Durch diese MaBnahme konnen natirlich Wartung
und Ersatzteilhaltung wesentlich rationeller ge.
staltet werden. Krauss-Maffei und Rheinstahl-
Henschel haben unlingst ihre ersten Baumuster
vorgestelit. Unter der Bezeichnung M 700 C prasen-
tierte Krauss-Maffei seine erste vereinheitlichte
Lok. Dabei handelt es sich um eine dreiachsige Lok
mit hydraulischer Kraftibertragung, einem
Dienstgewicht von 861, einer Motorleistung von
7TI0PS und einer Gesamtlinge von 9.6m. Die

Héchstgeschwindigkeit der Maschine betrigt
3%km/h.

® daB das grofte Waggonbauwerk fir die Produk-
tion von Gaterwagen in der UdSSR gegenwartigin
Abakan entsteht?

40000 vier- und achtachsige Guterwagen mit einer
Ladefahigkeit von 63 bzw. 125t werden nach
Fertigstellung der Fabrik jahrlich die FlieBbander
der 1800m langen Montagehalle verlassen.

Schi.

dern. Diese neue Am 6/6 mit den Betriebsnummern
18521—18526 hat eine Lange iher Puffer von
17 200 mm:; sie erreicht eine Hochstgeschwindigkeit
von 85km/h. Ihre Gesamtmasse betragt 1081, die
Achslast 18 Mp.
Die mit einem Mitteifihrerstand versehenen
Diesel-Maschinen werden von kollektorlosen
Asynchron-Drehstrommotoren angetrieben.
Scho.

® daBdie neue Eisenbahnlinie in der SFR Jugosla-
wien, die Belgrad mit Bar verbindet, aller Voraus-
sicht nach im Frihjahr 1976 in Betrieb genommen
wird?

Einige Teilabschnitte dieser fast 500km langen
Strecke von der jugoslawischen Hauptstadt bis zur
Kiiste der Adria befinden sich bereits jetzt in
Betrieb. Re.

® daB in Stdindien eine neue Strecke in Breitspur
gebaut wird?

Die Léange der Eisenbahnstrecke wird 164km
betragen und dabei 24 Bahnhdfe und 18 Viadukte
umfassen. Sie hat fiur die Nord-Siid-Verbindung
auf dem indischen Subkontinent eine groSe Bedeu-

tung. ‘ Scho,
Lokfoto des Monats

Seite 24T »

I'El"h2 — Schmal -dampflokomotive der BR

9972 der DR, Gattung K 57.10. 1000-mm-Spurweite.
Bei dieser Maschine handelt es sich um einen
Neubau. Das erste Baujahr einer Serie von I7
Lokomotiven war das Jahr 1954.

Die DR sah sich dazu veranlaBt, nachdem sie von
der ehem. NWE (Nordhausen-Wernigeroder-Eisen-
bahn) einen stark tiberalterten Lokpark ibernom-
men hatte.

Der d lige VEB Lok ivbau , Karl Marx" in
Potsdam-Babelsberg entwarf diese in moderner
SchweiBtechnik konstruierte Maschine nach dem
Vorbild der Einh ve der
fritheren DR, die im Jahre ID.?I erstmalig gebaut
worden war. Natirlich wurden einige Bauele-
mente neuzeitlicher gestaltet. So erhieltdie BR 9972
(ex 9923) einen Mischvorwirmer, welcher der
Maschine ein anderes Gesicht gibt, und auch das
Fahrwerk wurde verandert ausgefihrt.

Die Lange iiber Puffer betragt bei dieser Lokomo-
tive 11730mm, der Treib- und Kuppelraddurch-
messer belauft sich auf 1000 mm. Die Lokdienstiast

umfaBt 65,0 Mp.
Nachd

ite @k 1 1k

lich einige Maschi dieser
BR auf der thiringischen Strecke Eisfeld—Schadn-
brunin eingesetzt waren und die restlichen von
Beginn an auf der Harzquerbahn (ex NWE ihren
Dienst versahen, wurden nach Stillegung der
Strecke Eisfeld—Schénbrunn auch diese Maschi-
nen auf die Harzstrecke umgesetzt,

urspri

Hinweis: Aus drucktechnischen Grinden muB
das . Lokfoto des Monats* ohne den oberen weifien
Rand far die Bild hrift ersch Der
Text zu diesem Foto lautet:
Schmalspurlokomotive der BR 8972 der DR, Spur-
weite 1000mm

Foto: F. Hornbogen, Erfurt
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Ing. GOTTFRIED KOHLER, Berlin

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Neue Schwerlastwagen der Deutschen Reichsbahn

Die Deutsche Reichsbahn verfiigt in ihrem Wagenpark
aber eine groBe Zahl Schwerlastwagen, auch Tiefladewa-
gen genannt. Gerade in jungster Zeit wurden in dieser
Gattung neue Fahrzeuge in Dienst gestellt, von denen
zwei verschiedene Ausfiihrungen vonihrer Konstruktion
und den Einsatzbedingungen beschrieben werden.

1. Schwerlastwagen mit 9m Tiefladelange (Bild 1)

Diese Fahrzeuge sind unter den Wagennummern 999 2990
und folgende zu finden. Es handelt sich um Wagen mit
vertiefter Ladeflache, auf denen Lasten bis zu 147t bei
einer Tiefladelange von 9000 mm untergebracht werden
konnen, falls auf Strecken der Klasse C (hochstzulassige
Achslast 20 Mp) gefahren wird. Die oft nicht vermeidba-
ren Uberbreiten des Ladeguts sind bei seitlichen Begren-
zungen insofern unproblematisch, da die Ladebriucke um
+ 300mm an der Mittellage nach beiden Seiten hin
verschoben werden konnen.

Bild ] Gesamtansichtdes 12ach-
sigen Schwerlastwagens

1.1. Konstruktiver Aufbau

Jeder Wagen besteht aus der gekropften Ladebiihne
(Ladebricke), zwei Zwischenbriicken und vier dreiachsi-
gen Drehgestellen.

Die Ladebriicke wird im wesentlichen aus zwei durchge-
henden I-Tragern gebildet. Sie ist im Mittelteil mit 20 mm
dickem Blech verkleidet. Diese Ladeflache hat an jeder
Wagenlangsseite zwei Reihen Befestigungslocher zum
Sichern des Ladeguts. Die erste Reihe der 32 mm grofien
Befestigungsiocher hat zur Auflenkante der Ladeflache
einen Abstand von 170 mm, die zweite Reihe von 380 mm.
An das Mittelteil sind nach beiden Seiten hin die hoher
gehenden Endteile angeschweiflt, deren Quertrager die
Last- und Stitzrollen sowie den Drehzapfen der Zwi-
schenbriicke aufnehmen. Diese Lastrolle, an jedem
Endteil eine, ubertragen alle vertikalen Krafte. Die
Statzrollen fangen gleich u.a. kurzzeitige Bewegungen
der Briicke ab. Die Zwischenbricken sind besonders
durchkonstruiert. Zwei auflere und zwei innere Langtra-
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Bild 2 MaBskizze des 12achsigen
Schwerlastwagens
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Bild 3 Gesamtansicht des 10achsigen Schwerlastwagens
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ger wurden durch vier Quertrédger miteinander verbun-
den. Der eine Quertrager mit dem End-und Puffertrager,
der zweite dient als Abstltzung fur das aduflere Dreh-
gestell, der dritte als Abstiitzung fir das innere Dreh-
gestell und zur Aufnahme des Drehzapfens, und auf dem
vierten Quertrager lagern die Last- und Stiitzrollen.
Die dreiachsigen Drehgestelle, besitzen zwei symme-
trisch zur Mitte liegende Quertrager, die durch Langstra-
ger miteinander verbunden sind. Die Achslagergehause
werden durch Ausgleichshebel miteinander verbunden.
ReibungsstoBdampfer, die an den Seitenwangen der
Drehgestelle befestigt sind, wirken auf die Gleitflache des
Achslagergehauses,

Die Zugeinrichtung ist nicht durchgehend; die Zugkrafte
werden in den Zwischenbriicken Gber Zugfedern und
Stutzplatten aufgenommen.

1.2. Bremsausrustung

Jede Wagenhalfte hat eine eigene Druckluftbremsein-
richtung. So ist in jedem Drehgestell eine mechanische
Bremsausrustung eingebaut, in der, unabhangig vom
anderen Drehgestell, der mechanische Bremsvorgang
ablauft. Des weiteren befindet sich an jedem Wagenende
eine Feststellbremse zum Abbremsen im Stand, wobei
diese Anlage auf jeweils nur ein Drehgestell wirkt.
Automatisch wird, entsprechend der Zuladung, der
Lastbereich , leer* oder , beladen‘ eingestellt.

1.3. Technische Daten (Bild 2)

Tiefladelange 9000 mm
Breite der Ladeflache 2600 mm
Hohe der Ladefliche SO leer 860 mm
Hohe der Ladeflache SO beladen 750 mm
Anzahl der Achsen 12
Eigenmasse 9291
Tragfahigkeit (konstruktiv) 150 Mp
Lastgrenze (Raster C 4) 147 Mp
Hochstgeschwindighkeit 100 km/h
Kleinster befahrener Kurvenradius 80m

2. Schwerlastwagen mit 15m Tiefladelange (Bild 3)

Bei diesem Wagen handelt es sich um 10achsige Fahr-
zeuge, die in den Nummernbereich 999 2790 und folgende
bei der Deutschen Reichsbahn eingegliedert sind.

Auf der vertieften Ladeflache konnen lange, schwere und
groBe Giter mit einer maximalen Eigenmasse von 130t
untergebracht werden. Allerdings sind bei dieser hochst-
moglichen Auslastung besondere Vorkehrungen zu tref-
fen; u.a. dirfen nur Strecken befahren werden, die
Achslasten von 22Mp zulassen. Fir den Einsatz auf
Strecken der Klasse C darf das Ladegut nicht mehr als
110t wiegen. Auch bei diesem Fahrzeug sind geringfiigige
Lademafuberschreitungen zulassig; falls Verkehrsbau-
ten oder andere, die Fahrt hindernde Einrichtungen
auftreten, kann die Tiefladebricke und damit auch das
Ladegut mechanisch um + 300mm seitlich verschoben
werden.

Konstruktiv ist dieser Schwerlastwagen wie der unter 1.
beschriebene aufgebaut. Unterschiede gibt es hinsicht-
lich einiger Bauteilabmessungen und des Laufwerks, da
die Enddrehgestelle zweiachsig angefiihrt sind. Auch
diese Drehgestelle werden unabhiangig abgebremst.

Technische Daten (Bild 4)

Spurweite 1435 mm
Lange uber Puffer 34500 mm
Drehzapfenabstand 21800 mm
Tiefladelange 15000 mm
Breite der Ladeflache 2600 mm
Hohe der Ladeflache Gber SO leer 980 mm
Hohe der Ladeflache iber SO beladen 850 mm
Anzahl der Achsen 10
Eigenmasse 8971
Tragfahigkeit (konstruktiv) 130 Mp
Lastgrenze (Raster C) 110 Mp
Hochstgeschwindigheit 100 km/h
Kleinster befahrbarer Kurvenradius 80m

Literatur
Prospektmaterial der Herstellerfirma Gielke, P., Kaufmann, H., Ertner, W.;
Tiefladewagen mit 130 Mp und 150 Mp Tragefahigkeit in Schienenfahrzeuge

Spurweite 1435 mm 17 (1973) H. 4, S.122—124
Lange der Pulfer 31500 mm Neubauwagen mit 15m Tiefladelange, in Schienenfahrzeuge 17 (1873), H.8,
Drehzapfenabstand 15800 mm 3. Umschlagseite
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STRECKEN-
BEGEHUNG

Die Stellwerke (2)

Wir wollen uns heute einmal den
Anlagen sicherungstechnischer Art
zuwenden, die zu einem Stellwerk
(Stw.) gehoren. Es ist bekanntlich
Aufgabe dieser Einrichtungen, die
sogenannte Signalabhangigkeit
herzustellen. Das ist ein Prinzip bei
der DR, wonach zwischen dem Signal,
den Weichen und den Flankenschutz-
einrichtungen einer Fahrstrafie inso-
fern eine Abhangigkeit besteht, als
das Signal erst dann in Fahrtstellung
gebracht werden kann, wenn die
Weichen usw. inderrichtigen Stellung
stehen und sie solange verschlossen
sind, solange das betreffende Signal
den Fahrtbegriff anzeigt. Dadurch
kann keine Weiche unbefugt unter
dem fahrenden Zug umgestellt wer-
den. AuBlerdem wird die Fahrstrafle
vom Stw. aus noch blockelektrisch
festgelegt, was beim mechanischen
Stw. durch Blocken eines Fahrstra-
Benfestlegefelds im Bahnhofsblock
und bei den anderen Bauarten ohne
weitere Bedienungshandlung ge-
schieht. Die Auflésung einer Fahr-
strale erfolgt nach der Zugfahrt,
wenn das Signal wieder in der
Haltstellung steht, der gesamte Zug
die letztbefahrene Weiche verlassen
hat und an der Fahrstrafienzug-
schlufistelle vorbeigefahren oder am
gewohnlichen Halteplatz zum Halten
gekommen ist. Die Auflosung wird
entweder durch den Zug iber eine
Zugeinwirkung oder aber auch ma-
nuell bewirkt. Somit bringt das Festle-
gen einer Fahrstrafe noch eine zusatz-
liche Betriebssicherheit mit sich.

Um diese Vorgiange alle abwickeln zu
konnen, bedarf es bei den einzelnen
Stw.-Bauarten unterschiedlicher
Technik. Man unterteilt diese Anlagen
auch nach Innen- und Aufienanlagen
eines Stw. Zu den Innenanlagen
zédhlen im Stw. vorhandene Einrich-
tungen, wie Hebelwerk, Hebelbank,
VerschluBkasten, Blockuntersatz,
Blockwerk und Blockkasten mit den
Blockfeldern. Mittels dieser Innenan-
lagen wird die Signalabhangigkeit
hergestellt. Ebenso werden dadurch
die Einrichtungen fur die Auflenanla-
gen bedient und Abhangigkeiten des

+DER MODELLEISENBAHNER 8/74"

Streckenblocks sowie einzelner Stw.
untereinander herbeigefiihrt.

Man versteht unter den AuBenanla-
gen: Leitungen mit Zubehor, Dop-
peldrahtzugleitungen-Fiuhrungs- und
Umlenkrollen fur die Seilztige-Spann-
werke; Antriebe fir Weichen, Gleis-
sperren und Signale; Zungenriegel
und -prufer an den Weichen; Einzelsi-
cherungen, wie Handverschlisse,
Weichenhebelsperren usw.

Die Auflenanlagen sind fur den Laien
natlirlich augenfalliger und interes-
sieren daher auch den Modelleisen-
bahner vielleicht etwas mehr. Draht-
zugleitungen stellen bei einem mecha-
nischen Stw. die Verbindung zwi-
schen Hebel und dem Antrieb von
Weichenusw. drauflen her. Sie sind als
Zug- und Nachlafidraht doppelt ge-

- fithrt und laufen dber Rollen, die

entweder im Freien stehen oder aber
in Kanalen abgedeckt verlaufen. In
Spannung gehalten werden die Lei-
tungen durch Spannwerke, von denen
es verschiedene Arten gibt. Diese
halten mit etwa 7T0kp die Leitungen in
einer Grundspannung, gleichen Lin-
genanderungen aus und bewirken bei
Drahtbruch die Endlage der Weichen,
die Haltstellung der Signale und
Warnstellung der Vorsignale und das
Geben eines Storungszeichens im Stw.
Bei elektrischen und Gleisbild-Stw.
entfallen natirlich diese Aufenleitun-
gen, weil hier die Verbindung zwi-
schen den Hebeln bzw. Tasten im Stw.
und den drauflen befindlichen Wir-
kungsstellen durch meist in Ka-
belkanélen verlegte Kabel hergestellt
ist. Bekanntlich bewirkt bei den Bau-
arten ,.elektrisches” und ,,Gleisbild-
Stw.* elektrischer Strom die Umstel-
lung einer Weiche usw., wahrend beim
mechanischen Stw. die menschliche
Muskelkraft dazu dient.

Modellgestaltung: Die Signalabhin-
gigkeit kann auch auf Modellbahnan-
lagen durch verschiedene Schaltun-
gen nachgeahmt werden. Das ist aber
zumeist nur AG-Anlagen und Mo-
delleisenbahnern mit versierten elek-
trotech nischen Kenntnissen vorbe-
halten. Die Nachbildung der Au-
Benanlagen laBt sich aberleichtdurch

Bild ! Deutlich sind die Drahtzugleitungen zu
erkennen (Am Rande des Schotterbetts)

Bild 2 Hier sind abgedeckte Leitungszige verlegt

Fotos: Brust, Dresden (1)
Spranger, Dresden (1)

Aufstellen von Drahtzugrollen, Zie-
hen der Leitungen, Anordnen von
Spannwerken und dgl. bewerkstelli-
gen. Ebenso leicht ist die Nachgestal-
tung von Kabelkanalen moglich. Hier-
fir bieten sich die von uns im Heft
9/1973 vorgestellten (S. 266/267) Klein-
bauteile an, die man tber die AG
»Verkehrsgeschichte* Berlin, p. Adr.
Klaus Kieper, 1291 Ahrensfelde, Lin-
denberger Str.4 beziehen kann.

H.K.
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Im Heft 2/1974 erschien unter der Rubrik , Unser
Schienenfahrzeug-Archiv* ein Beitrag von P. Glanert aus
Halle a.d.S. iiber den ET 1101. Hierzu schrieb uns unser
Leser Jorg Hegewald aus Unterhaching bei Minchen
(BRD) folgendes:
wDer Verbleib des ehemaligen ET 1101: Seit April 1972im
Besitz der ,Deutschen Gesellschaft fiir Eisenbahn-
geschichte”, aufbewahrt in der Wagenhalle Baden-Oos,
ein Wagenteil besitzt noch die Originalausstattung.”

+
Zur Vorstellung des Lokmodells des VEB Eisenbahn-
modellbau Zwickau, der Giiterzuglokomotive BR 5218-20
mit Kondenstender, erschienen im Heft 4/74, 3. Umschlag-
seite, gibt uns Herr Gerhard Krauth aus Kassel (BRD) fol-
gende Erganzung:
,»---Schlieflen Sie mit der Bemerkung, dieses Modell sei
eigentlich nur auf Anlagen der Epoche2 einzusetzen,
denn die Maschinen seien nach dem Kriege auf3er Betrieb
genommen worden. Da diese Bemerkung falsche Riick-
schliisse zulaft und vielleicht manchen Modellbahner
davon abhalt, sich dieses schone Modell anzuschaffen,
mogen einige Erlauterungen Aufklarung bringen:
Die Kondensloks wurden bekanntlich zunachst mit
fanfachsigen Kondenstendern gelielert, womit sie auf
den heimischen 23-m-Drehscheiben nicht drehen konn-
ten. Die vierachsigen Tender kamen erst ab Mitte 1944 in
Betrieb, und zwar wurden bis Kriegsende nur 32 Stiick
gebaut. Sie dirften daher Strecken der Sowjetunion, fur
die sie ja gedacht waren, gar nicht mehr gesehen haben
und verblieben zum groBten Teil im jetzigen Bereich der
DB. Nach dem Krieg wurden 1945—1947 noch 9 Kondens-
lokomotiven von Henschel fertiggestellt, aulerdem wur-
den 29 vierachsige Kondenstender als Ersatz far funfach-
sige nachgeliefert, die aus obengenannten Grunden in
Westdeutschland nicht einsetzbar waren. Die Loks
erhielten die gleichen Windleitbleche (Bauart Witte), wie
die BR 50 nach dem Kriege; sie standen ihr nicht schlecht
zu Gesicht. Es empfiehlt sich, auch das Modell damit
auszustatten.
In den Jahren 1952/53 wurden samtlicheKondenslok bei
der DB ausgemustert, weil bei dem dichten Netz der
Wasserstationen keine Moglichkeit fur ihren wirtschaftli-
chen Einsatz bestand. Die Tender wurden — ebenso wie
die flinfachsigen — teilweise in Grofigliiterwagen umge-
baut.
Die Modellok hat die Betriebsnummer 52 2006 erhalten.
Diese Vorbildlok hatte ein besonderes Schicksal: Sie
wanderte zusammen mit einigen anderen Lokomotiven
— u.a. der Dampfmotoriok 191001 — 1945 zu Stu-
dienzwecken nach den USA aus, wo sie 1952 verschrottet
wurde.
Diese Einzelheiten werden sicher das Interesse der Leser
finden und zum Kauf des gut gelungenen Modells
anreizen."
Wir danken den Herren Hegewald und Krauth fur diese
Mitteilungen. 4
Zum Thema , Kritisieren — ja oder nein?* erhielten wir
von Herrn R.Stufczynski aus 1017 Berlin folgende
Zuschrift, die wir auszugsweise veroffentlichen:

,,Nachdem auch im Heft 5/74 einige kritische Hinweise ’
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zur Anlagengestaltung enthalten sind, méchte ich nun
doch meine Meinung darlegen. Setzen wir einmal voraus,
der Projektant der Anlage kennt die Grundsatze fir die
Gestaltung von Bf-Gleisanlagen, so wird es immer noch
fraglich sein, ob eine vorbildgerechte Losung auf der
gegebenen AnlagengroBe uberhaupt moglich ist. Ich
denke dabei an die Fihrung der durchgehenden Haupt-
gleise, die Verwendung von Kreuzungsweichen oder die
Anlage von Weichenkreuzen... Sehen wir uns die
TT-Anlage auf S. 103 (Heft 4/74) an. Am Pfeil Bild 2 ist flir
Zugfahrten eine Geschwindigkeitsbeschriankung erfor-
derlich. Vergleicht man im Bf Haselbruch die Lange des
Ladegleises mit der Ausziehmoglichkeit in Richtung
Prellbock (rechts unten) oder betrachtet man die Anord-
nung des Lokschuppens, seine Befahrbarkeit, so wird
man schlufifolgern mussen, daf keine Ideallosung gefun-
den wurde. Es gibt sicher eine giinstigere Variante, ob der
Gesamteindruck aber besser wird, die Zuganglichkeit
gewahrt bleibt, es sind schlieBlich zwei Kinder an der
Anlage beschaftigt, sei dahingestelit.

Die Platzbeschrankung in Verbindung mitden Besonder-
heiten der verschiednen Gleissysteme zwingt zu Kom-
promissen gegenuber dem Vorbild. Sie sollten akzeptiert
werden, solange nicht Gegensatze zur Wirkung von
Naturgesetzen, z. B. der Statik, oder Sicherheitsbestim-
mungen erkennbar sind.

Ich weifl aus eigener Erfahrung, wieviel Mihe es macht,
einen Gleisplan so hinzutrimmen, daf er der Redaktion
uberhaupt vorgelegt werden kann. Ihn zusammen mit
einer scharfen Kritik veroffentlicht zu finden, ist sicher
nicht ermunternd fir den Autoren. ... Einige Fragen zu
den Gleisplanen auf S. 147/148 im Heft 5/74. Die Segment-
drehscheibe auf der N-Anlage gestattet kein Wenden der
Loks und ist daher vor dem Lokschuppen sinnlos... Bei
dem Bf L-Stadt der TT-Anlage fallt das Fehlen einer
Kehranlage auf. Soll jeder Zug bis zur nachsten Stadt
durchgefiihrt werden? Wie wickelt sich der Guterverkehr
von C-Stadt ab? Bei den Abmessungen von
3000 x 2100 mm ist auch hier mehr drin.

Diese Beispiele zeigen, wie schwer es ist, vorbildgerechte
Anlagen zu entwerfen. Anlagenmotiv, personliche Nei-
gung fur Zug- oder Rangierbetrieb, notwendige Anpas-
sung an die Raumsituation u.v.a.m. ergeben eine
Vielzahl von Varianten. Hier den allgemeingiiltigen
Mafstab zu finden, halte ich fiir unméglich und pladiere
daher fur vornehme Zurickhaltung bei der Kritik.“
Die meisten Leser vertreten eine vollig andere Ansicht.
Sie erwarten von ihrer Fachzeitschrift, da8 sie auf Fehler
hingewiesen werden und begriiBien es, wenn von uns bei
den Anlagenbildseiten kritische Hinweise gegeben wer-
den. Scharfe Kritiken, die den Autoren ,,niederschlagen*
konnten, haben wir im (brigen noch nie.angewandt.
Bisher war die Reaktion der Betroffenen jedenfalls so,
daf sie sich bei uns zumeist noch bedankten. Der tagliche
Eingang von Anlagenfotos mit Gleisplanen aus unserem
Leserkreis beweist, daB es doch nicht so schwer sein
kann, uns Material dieser Art vorzulegen, wie es in diesem
Brief dargestellt wird. Wir meinen, eine ,vornehme
Zuriuckhaltung" und Verzicht auf kritische Hinweise
helfen keinem. Dabei ist esdoch jedem selbst Gberlassen,
die Bemerkungen zu beachten oder nicht.
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Mitteilungen des DMV

DMV-Seite Heft 8/1974

Neugrindung von Arbeitsgemeinschaften in:

1106 Berlin
Fontanestr. 55, Leiter: Herr Heinz-Jiirgen Richter

8216 Kreischa

Gartenweg 4, Leiter: Herr Hans Zimmermann

63 Ilmenau

Interessenten an der Mitarbeit in der Jugendgruppe
konnen sich bei Herrn Torsten Rothenburg, Am Stollen
Block 10, Aufgang 1, melden.

AG 1/13 ,Weinbergsweg* Berlin

Nachster Filmabend der AG am 19.September 1974,
19.00 Uhr, im Kreiskulturhaus Mitte, Rosenthalerstr. 51

AG 2/22 Crinitz

Die Arbeitsgemeinschaft Crinitz fuhrt aus Anlaf} ihres
zehnjahrigen Bestehens in der Zeit vom 8. bis 13. Septem-
ber 1974 ihre 5. Modellbahnausstellung in Crinitz, HOG
,Crinitzer Hof", durch. Offnungszeiten: werktags von
14—19 Uhr, sonntags von 10—20 Uhr.

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Berlin

Am 24. August 1974 Exkursion nach Frankfurt (Oder)
und Besichtigung der Anlagen der AG1/3.

Am 30. August 1974, 18.00 Uhr, Fachvortrag , Entwick-
lung im Hauptdienstzweig Maschinenwirtschaft der DR
bis 1980* im Kulturraum des Ministeriums fur Verkehrs-
wesen, 108 Berlin, Johannes-Dieckmann-Str. 42,

Helmut Reinert, Generalsekretar

Wer hat — wer braucht?

8/1 Suche: altere Marklin-Modelle wie DL 800, SK 800, ST
800, RSM 800, Triebwagen 3025

8/2 Suche: ,,Der Modelleisenbahner* 7/1970, 1, 2, 3/1964
8/3 Biete: E 44, polnische Doppelstockeinheit, BR 23.
Suche: BR 24, BR 84, Reko-Wagen, alles H0. Suche:
Postkarten vom Simplon-, Lotschberg- und Gotthard-
tunnel

8/4 Biete: Dampflok-Treibrader, Stahlgul 56 mm Lauf-
raddurchm., Laufrader 19mm Laufraddurchm.

8/5 Suche: Bilder, Ansichtskarten von Schmalspurbah-
nen aus ganz Europa. Herr-Guterwagen und Herr-Dreh-
gestelle,

8/6 Suche: ,Der Modelleisenbahner* ungebunden von
Heft 1/1952 bis Heft 12/1956 und alle Sonderhefte.
Normalspur 01—96 von Holzborn—Kieper. Dampflokar-
chiv, Modelltriebfahrzeuge von Trost.
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In-
teressenten zu , Wer hat — wer braucht?" sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 10.
Die bis zum 4. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdffent-
licht. Abgedruckt werden Ankindigungen uber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

8/7 Suche: Bilder, Negative (auch leihweise) von Trieb-
fahrzeugen, Wagen und Anlagen der Schmalspurstr.
Gera—Pforten-Wuitz—Mumsdorf. Mafiskizzen, Fotos der
Schmalspurlok BR 99 162,

8/8 Biete: ,,Der Modelleisenbahner* 1963—1973, Nenngr.
HO neuwertig: BR 24, 55, 75, BN 150, BR 118, V 200, dan.
Diesellok, Rehse — E 44, Suche: ,,Der Modelleisenbahner*
1952/1953, Sonderheft , Unser Lokarchiv".

8/9 Biete: Schaltpult mit Gleisbildelementen (Eigenbau),
polaris. Relais. Archiv elektr. Lokomotiven (Béazold/
Fiebig). Elektr. Lokomotiven fir Vollbahnen (Deinert).
Die Dampflokomotiven der DR (Wendler) Bauten auf
Modellbahnanlagen (Fromm)

8/10 Suche: Nenngr. 0 Marklin Weichen, Gleise sowie
Personenwg Bi 30, Schnellzugwg 26 cm.

8/11 Suche: Bilder von der Schmalspurdiesellok V 36 und
von der MPSB.

8/12 Biete in Nenngr. TT: BR 24, 38, Formsignale. In
Nenngr. HO: Spielzeuglok von 1950 (Piko). Suche fur
Nenngr. HO: BR 84.

8/13 Biete: Kurz, Grundlagen der Modellbahntechnik, Bd.
11. Kunicki, Deutsche Dieseltriebfahrzeuge gestern und
heute. Zschech, Triebwagenarchiv, 1. Aufl. 1966. Gerlach,
Modellbahnhandbuch. Trost, Kleine Eisenbahn -— ganz
grofB3, 1.Aufl.; — ganz raffiniert, 2. Aufl. Lexikon Mo-
delleisenbahn. Holzborn, Dampflokomotiven BR 01-96.
8/14 Biete: Oberleitung (Kupferprofil), Maste und Fahr-
drahte. ,.Der Modelleisenbahner" 1968—1970. Schmal-
spurartikel von Herr. Suche: BR 84.

8/15 Suche: Herr-C-Tenderlok, Ci-Wg, g-Wg, Villach-
Leichtmetall-KunstguBwg. Schicht 2 C1/BR 03 u. D-
Zugwagen (Blech und Plaste), Guterwg, Gutzold-B-Ten-
derlok, BR 64 alt. MEB-BR 62, B-Elok, D-Zugwg (Spritz-
gull Fahrbach-G-Wg., Pico-Kihlwg, Leig-Einheit, 00-Wg.
Gebert-Fahrzeuge H0. Ladegut HO (Serienmaterial)
8/16 Suche: ,,Der Modelleisenbahner* Hefte 3/1956, 2/1958,
5/1960, 10/1960, 5, 7/1961, 3, 10/1962, 8, 10/1964, 10, 11/1966,
4/1967

8/17 Biete: div. alte Eisenbahnliteratur, alte Fahrplane,
grofere Anzahl Relais (12 Vund 24 V, 4 Wechselkontakte),
Steckerleisten, Taster, Schalter und andere Bauele-
mente, Bing-Modelle (Nenngr. 0), Drehscheibe HO, Herr-
Personen- und Packwagen HOm, neuw. Dietzel-Haupt-
und Vorsignale. Suche: Lok-, Fabrik- und Bw-Schilder,
Herr BR 99 u. Giiterwg HOm, Schmalspurfahrzeuge H0e.
8/18 Suche: Eisenbahnjahrbuch 1968 sowie ,Der Mo-
delleisenbahner* 1952 bis 1958 gebunden.

8/19 Biete: ,,Der Modelleisenbahner* Jahrg. 1965 ungeb.
Einzelhefte 6/1963, 12/1963, 6—12/1964, 4/1970. Kursbu-
cher versch. europaischer Bahnverwaltungen (um 1965).
Suche: ,,Der Modelleisenbahner* Jahrgang 1952—1961.
Sammelbildserien Folgen 1—3 des Verlages Bild und
Heimat Reichenbach.

8/20 Suche: Fotos, Zeichnungen und Skizzen von Trieb-
fahrzeugen, Wagen und Bahnbauten sowie Lageplane der
Trusetalbahn (Strecke Wernshausen—Trusetal) — auch
leihweise. Biete evtl. Material Nenngr. TT zum Tausch.
8/21 Biete: Modelleisenbahnkalender 1969, 1970, 1972,
1973. ,.Das Signal* Hefte 24—27. K Modellbahnpraxis*
1966—1973.
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Prazision auf 114 Millimeter

1:180 | Smm

Drei Meistermodelle von PIKO in der kleinsten ModellbahngréRe N — die
deutsche, franzésische und belgische Ausfiihrung der BR 55. Das Vorbild: eine
der in Europa beliebtesten, zuverldssigsten und leistungsféhigsten Dampf-
lokomotiven. Das Modell: feindetaillierte und prazise gearbeitete Gehause und
Triebwerke; originalgetreue Farben und Beschriftungen; zierliche Steuerung,
Treib- und Kuppelstangen; beleuchtete Stirnlampen; glasklare Fensterein-
sitze; Kurzkupplung zwischen Triebfahrzeug und Tender; starker Motor; grole
Zugkraft durch Bleigewicht und Haftreifen. Lange dber Puffer: nur 114,5 mm!
Auch diese drei Modelle beweisen es:

Bei PIKO ist man immer auf der richtigen Spur!

a
MODELLBAHN
L ]
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NEUAEL O

AB HERBST 1974 IMANGEBOT

Baluhof Domburg” 54/5730/129/003

Eine Modelleisenbahn, die nur aus Schienen, Lokomotiven und Wagen besteht, ist undenkbar. Erst
das Zubehdr schafft die richtige Freude. Unser Katalog bietet Ihnen eine Ubersicht iiber unser Sorti-

ment in den NenngréBen HO, TT und N. Viele Modelle liefern wir als Bausétze.

Unser Katalog ist in jedem Fachgeschdft zu haben.

VEB KOMBINAT HOLZSPIELWAREN VERO OLBERNHAU

Mitglied in den Warenzeichenverbanden , Expertic” und ~Expovita”

W
VERD)

‘} Deutsche Demokratische Republik

\VERO/ 933 Olbernhau SchlieBfach27

Drahtwort: VERO ~ Fernsprecher 451 Telex: VERO Olbernhau 078 322
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Eisenbahnpraxis

Erscheint monatlich, 36 Seiten,
Eisenbahnpraxis-Wissenskartei.

Fachzeitschrift fiir den Betriebs-
Fahrzeugbetriebsdienst der Deutschen Reichsbahn.

Einzelpreis 1,— M, Vierteljahresabonnement 3,- M.

HINWEIS! Fir den Verkauf der Zeitschriften im Ausland gelten ausschlieBlich

. Verkehrs- und

mit 2 Seiten Beilage

transpress

&

DDR — 108 Berlin

die Preise, die im Zeitschriftenkatalog des AuBenhandeisbetriebes Buchexport,
701 Leipzig, genannt sind.

VEB VERLAG FUR VERKEHRSWESEN

Modell-StraBenbahnen (HO)

Biete ,Die Dampflokzeit”,

Verk. Nenngr. TT Loks u. Wagen,

lligen, 66 Greiz, Str. d. 1. Mai 23

TV 5429 DEWAG, 1054 Berlin

H. Masur, 1136 Berlin,
UhrigstraBe 6 - Tel.: 5290792

gesucht. Taschenbuch ,Deutsche Dampf- ges. 170,- M, evtl. auch einzeln. Giitzold-Vindobona
Ginter K&nig, 48 Naumburg, g o e Lux Z 870450 DEWAG, VT 137
RoBbacher Strae 15 a8 Naurl"lburg. Pfortastraie 19 1054 Berlin in allen Farben sowie andere
Triebwagen, auch altere,
Madallaicanhah lage HO Verkaufe Modelleisenbahn Verkaufe dringend gesucht.
1 , etwi -M. t Platt 1 .Der Modelleisenbahner” .
B inzan 2 verkaufon. und Zabonor 6/63 bis 170 far 100.- M, A 387726 B2 Filae.
in

~TeMos”-Gebaudemodelle
HO, TTund N

Fertig aufgebaut,

stabil und formschan,

in realistischer Gemischtbauweise —
etwas fir den Kenner!

VEB
MODELLSPIELWAREN
KOTHEN

437 Kothen

Postfach 44

Modelleisenbahnsammler der NenngroRe N
kauft laufend funktionstichtige Loks und Wagen
modeligerechte Eigenbauten) zu guten Preisen.

i

Angebote mit g Angabe der
B09176 DEWAG, 77 Hoyerswerda

Aadail

unter

Station Vandamme
Inhaber Gunter Peter
Modelleisenbahnen und Zubehor
Nenngr. HO, TT und N - Technische Spielwaren

1058 Berlin, Schonhauser Allee 121

— Am U- und S-Bahnhof Schénhauser Allee
Telefon: 444725

VEB Eisenbahn-Modellbau
99 Plauen, KrausenstraRBe 24 — Ruf: 34 25

Unser Produktionsprogramm:

Bricken und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahr-
drahte), Wasserkran, Lattenschuppen, Zaune und Gelander,
Beladegut, nur erhaltlich in den einschldgigen Fachgeschiften.

Ferner Draht- und Blechbiege- sowie Stanzarbeiten.

/Kabelba u. dgl.

Modellbau und Reparaturen

fir Miniaturmodelle des Industriemaschinen- und -anlagenbaues,
des Eisenbahn-, Schiffs- und Flugzeug sowie fir Museen
als Ansichts- und Funktionsmddelle zu Ausstellungs-, Projektie-
rungs-, Entwicklungs-, Konstruktions-, Studien- und Lehrzwecken

VEB SPIELWARENFABRIK BERNBURG

435 Bernburg,
WolfgangstraRe 1,
Telefon: 2382 und 2302

Wir stellen her:

Modelleisenbahnzubehor in den NenngréRen HO —
TT — N, Figuren, Tiere, Autowagen, Lampen, Briicken
usw. Kunststoffspritzerei fir technische Artikel.

Die Vorteile sollten Sie nutzen:

® Hohe Funktionssicherheit
® Glihlampchen ohne Lotarbeit auswechselbar
® Der Steckklemmsockel

sichert einfachste AnschluBmaoglichkeit

Verkauf nur durch den Fachhandel.

Nach wie vor ,Sachsenmeister”-Erzeugnisse

Formschone Leuchten und Lichtsignale fur Nenngr. N, TT, HO

VEB FEINMECHANIK, 9935 Markneukirchen
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Bild 1 und 2 Unser Leser, MR Dr. med. dent. Giinther Walter aus Dresden,
widmetr sich in seiner Freizeit seit langem dem Modellbau von Strafenbah-

nen.
gebaut In 20 Jahren schuf e¢r sich so cine Sammiung von etwa 40 Veriretern aller

Dresdner Strafenbahntypen., Die Modelle sind aus Holz, Messingblech und
Piacryl gefertigt und im Mafstab 1:66 gehalten. Einige sind betriebsfdhig
wnd Kinnen auf Ho-Gleisen eingese werden, Dr. W, ist Mitglied der AG
WFreunde der Eisenbahn® belm Verkehrsmuseum Dresden, organisiert im
Deutschen Modellelsenbahn-Verband der DDR.

Fotos: Tischer, Dresden

Bild 3 und 4 Herr M. Malke aus Leipzig gehort ebenfalls zu den Triebfahr-
seug-Selbstbauwern, Das Modell einer Schmalspurlokomotive Nr. 99 5605 st
nur eine seiner Elgenbuauten, Ausgertistet hat er dieses Fahrzeug mit einem
PIKO-Kleinstmotor, faohren kann es auf TT-Gleisen.

Auch eine Giterzugtenderiokomotive der BR 9, die 94 2065, zdhit zu seinen
Eigenbauten, Hier st sie mit ecinem Spezialwagen zur Uberfiihrung von
Schmalspurloks, beladen mit einer Mallet-Schmalspuriok 99 561, zu sehen.
Die Nenngrife der BR 94 ist Hu. Fotos: Malke, Leipziy









